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i Defiant I ze składu 141. Dywizjonu RAF. Na tym samolocie załoga w składzie kpt. lan D. G. Donald 
i por. Arthur C. Hamilton 19 lipca 1940 r. zestrzeliła niemiecki myśliwiec Bf 109E nad Dover, 
ale później ich Defiant I został zestrzelony przez innego Bf 109E, załoga brytyjska poległa. 


\ De/K7/iM„Coimbatore II" na którym latał por. Frederick D. Hughes z 264. Dywizjonu RAF, skierowanego do działań nocnych latem 1940 r. Latając na tego typu myśliwcach 
załoga tego pilota (strzelec sierż. Fred Gash) w okresie od sierpnia 1940 r. do kwietnia 1941 r. zestrzeliła dwa samoloty bombowe Do 17 w dzień i trzy bombowce He 111 w nocy. 


i Defiant I z polskiego 307. Nocnego Dywizjonu Myśliwskiego „Lwowskich Puchaczy" stacjonującego w Karton-in-Lindsey, koniec 1940 r. 
Samolot ten był używany w jednostce od września 1940 r. do czerwca 1941 r., i obecnie znajduje się w zbiorach Muzeum RAF w Hendon. 


S Defiant 1 używany przez 277. Dywizjon RAF do zadań poszukiwawczo-ratowniczych nad morzem, 1942 r. 


& Defiant Jl.\ należący do No 26 Anti-Aircraft Cooperation Unit (jednostki zabezpieczenia szkolenia pododdziałów przeciwlotniczych) stacjonującej w Egipcie, wiosna 1945 r. 


Planie malowaL G.rogwz Nawali. 
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BOULTON PAUL 
©EFflAfST 


1797 r. młody William 
m Moore założył w miasteczku 
Norwich położonym w pół- 
W nocno-wschodniej Anglii kuź¬ 
nię, która stała się zaczątkiem późniejszej fir¬ 
my Boulton & Paul Ltd. Wkrótce przyjął on 
wspólnika, Johna H. Barnarda, który po śmierci 
Moore a w 1839 r., stał się jedynym właścicie¬ 
lem coraz bardziej rozbudowywanych warsz¬ 
tatów. Także i on wszedł w spółkę z młodym 
Williamem Staplesem Boultonem (1820-1879) 
i firma przyjęła nazwę Barnard & Boulton. 
Stopniowo rozbudowywano warsztat) 1 ; teraz już 
nie tylko metalurgiczne (kuźnia, walcownia), ale 
powstały także stolarnie. Firma produkowała me¬ 
talowe piece, kody, garnki, czajniki, szklarnie, 
drzwi, bramy, płoty i inne tego typu wyroby 
W 1853 r. firma zatrudniła 12-lemiego Jo¬ 
sepha Johna Dawsona Paula, który zaczął w war¬ 
sztatach firmy naukę zawodu. Bardzo szybko 
wykazał’ się pracowitością, odpowiedzialnością 
i talentem technicznym, tak że po kilku latach 
pracy, w 1865 r. stał się kierownikiem jedne¬ 
go z nowo zbudowanych warsztatów. W mię¬ 
dzyczasie zmarł John Barnard i firma zmieniła 
nazwę na Boulton ltd. W 1869 r. wyróżniają- 


W latach międzywojennych w Royal Air Force powstała koncepcja budowy no¬ 
woczesnego dwumiejscowego samolotu myśliwskiego napędzanego jednym 
lub dwoma silnikami. Miało to związek z doświadczeniami z pierwszej wojny 
światowej, kiedy to bardzo dobre wyniki w walkach powietrznych osiągały 
dwumiejscowę myśliwce z ruchomym uzbrojeniem strzeleckim (szerzej na ten 
temat zobacz w„Lotnictwo" 5/2015). Rozwinięciem tych konstrukcji w połowie 
lat trzydziestych był dwupłat myśliwski z odkrytymi kabinami Hawker Demon, 
co jednak skutkowało ograniczeniem osiągów ze względu na duże opory aero¬ 
dynamiczne. Aby je pokonać trzeba było wprowadzić podwozie chowane w lo¬ 
cie, zakryć kabinę pilota i wyposażyć Strzelca w mechanicznie napędzaną wie¬ 
życzkę strzelecką* 
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Michał Fiszer i Jerzy Gruszczyński 


cy się, awansujący menadżer J. J. Dawson Paul 
został przyjęty do spółki i firma, znów zmieniła 
nazwę na Boulton & Paul Co. 

W 1876 r. doszło do potężnego pożaru jed¬ 
nej z głównych stolarni firmy. Firma jakoś wy- 
karaskała się z kłopotów finansowych będących 
następstwem strat w pożarze, ale sam William 
S. Boulton podupadł na zdrowiu, umierając 
w 1879 r., zostawiając 38-letniego Dawsona 
Paula na czele dość dużego przedsiębiorstwa. 


W 1897 r. firma stała się spółką giełdową, 
zmieniając nazwę na Boulton & Paul Lrd. 

Na początku XX wieku Boulton & Paul 
Ltd. byk już dobrze znaną firmą produkującą 
zestawy do montowania szkłami, altan, struk¬ 
tury do uprawy winorośli, płoty, bramy, piece 
i kotły, metalowe wyposażenie kuchni, a także 
prefabrykowane domki, co było wówczas dużą 
nowością. Takie domki zamówiła brytyjska ar¬ 
mia w czasie wojny burskiej, w cel u budowy obo- 
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2 Ów wojskowych w Afryce Południowej. W tym 
czasie nakładem zarządzał Henry ffiske (staro- 
angielskie nazwisko, dlatego jest pisane z ma¬ 
łej litery), a później dyrektorem został jego naj¬ 
starszy syn, William ffiske. Pierwsza wojna świa¬ 
towa przyniosła firmie znaczne zmiany. Poza 
wielkimi zamówieniami na drut kolczasty i in¬ 
ne wyposażenie wojskowe, rząd premiera Davi- 
da Lloyda George postanowił niespodziewa¬ 
nie wykorzystać firmę w całkiem inny sposób. 

PRODUKCJA SAMOLOTÓW 

Uznano, że doświadczony personel techniczny 
firmy Boulton & Paul Ltd. z Norwich, zarówno 
w obróbce metalu jak i drewna, mógłby pod¬ 
jąć się wytwarzania w niej samolotów. Dlatego 
w połowie 1915 r., po inspekcji przez specjali¬ 
stów technicznych z Royal Aircraft Factory, fir¬ 
ma otrzymała zamówienie na 25 samolotów 
FE.2b. Przedstawiciele Boulton & Paul, w tym 
William i Geofrey ffiske zapoznali się z produk¬ 
cją samolotów w RAF Farnborough, a następ¬ 
nie przygotowali odpowiednie narzędzia w fa¬ 
bryce w Norwich. Jednocześnie na polach pod 


Camel, Do końca pierwszej wojny światowej 
zakłady River$ide Works w Norwich opuści¬ 
ło 1575 takich myśliwców, blisko trzykrotnie 
więcej, niż wyprodukowała macierzysta wy¬ 
twórnia Sopwith. 

Pod koniec pierwszej wojny światowej fir¬ 
ma Boulton & Paul Ltd. .wykonała 70 drew¬ 
nianych kadłubów do łodzi latających Felix- 
town F.3 i F.5. Ale na tymJkoniec, duże wo¬ 
jenne zamówienia skończyły się i duże wolne 
moce produkcyjne oraz znaczny potencjał wy¬ 
kwalifikowanej siły roboczej pozostały niewy¬ 
korzystane. Ale Boulton &; Paul Ltd. chciał po¬ 
zostać na rynku przemysłu lotniczego, dlatego 
zwerbowano młodego inżyniera, Johna Dud- 
leya Northa, urodzonego w Londynie w 1893 r. 
John D. North ukończył szkołę w Bedford, 
a wkrótce pod wpływem Charlesa G. Greya, 
redaktora naczelnego tygodnika „The Aeropla- 
ne” (samolot) zainteresował się lotnictwem. Pod¬ 
jął pracę kolejno w kilku firmach lotniczych, 
w tym u Claude Grahame-White, gdzie opra¬ 
cował kilka samolotów. W1915 r. przeszedł do 
Austin Motor Company w Birmingham, gdzie 


nadzorował licencyjną produkcję samolotów 
rozpoznawczych REJ i RE*8, opracowanych 
w Royal Aircraft Factory. Niezbyt mu się jed¬ 
nak układało z surowym Herbertem Austinem 
i wkrótce North odszedł także i z tej pracy, 
znajdując zatrudnienie w firmie Boulton & 
Paul Ltd. 

Zatrudnienie Northa to nie jedyny krok 
firmy w stronę własnych opracowań. Zorgani¬ 
zowano cały dział konstrukcyjno-eksperymen- 
talny, z doskonale wyposażonymi działami, labo¬ 
ratorium aerodynamicznym i fizycznym, sekc¬ 
jami budowy struktur i testów wytrzymało¬ 
ściowych, prób w locie, meteorologiczną, ob¬ 
liczeniową i administracyjno-ewidencyjną. Był 
nawet tunel aerodynamiczny, który w tym cza¬ 
sie miały jedynie firmy Handley Page i Airco. 
Pierwszą zrealizowaną konstrukcją był proto¬ 
typ dwupłatowego myśliwca P.3 Bobolink> któ¬ 
ry wystartował w konkursie na następcę słyn¬ 
nego Camela , ale przegrał z prototypem Sop¬ 
with 7F.1 Snipe. Jako rekompensatę firma Boul¬ 
ton & Paul Ltd. otrzymała zamówienie na bu¬ 
dowę 400 Snipe ów na podstawie licencji, do 
końca wojny wykonano jednak tylko 25, po 
czym dalsze zamówienia anulowano. Tuż po 
wojnie oblatano jedynie dwusilnikowy bom¬ 
bowiec P.7 Bourges , którego trzy prototypy za¬ 
mówiono jeszcze w czasie trwania konfliktu. 

Po wojnie wszystkie wydziały firmy prze¬ 
niesiono do mało teraz wykorzystywanych za¬ 
kładów Riverside Works, sprzedając wszystkie 
inne warsztaty i fabryczki w Norwich, w ramach 
racjonalizacji wydatków. Mimo anulowania wie¬ 
lu zamówień, nie tylko tych związanych z pro¬ 
dukcją lotniczą, postanowiono jednak utrzy¬ 
mać lotniczy wydział firmy Boulton & Paul, 
z zadaniem prowadzenia badań i rozwoju przy¬ 
szłych samolotów, w nadziei, że gdy pojawi się 
koniunktura, będzie można podjąć szeroko za¬ 
krojoną produkcję seryjną. Pod kierunkiem 
Northa powstał samolot P.8 Atlantic specjal¬ 
nie przeznaczony do próby pierwszego przelo¬ 
tu transatlantyckiego, ale rozbił się on w czasie 



S 20 maja 1935 r. RAF oficjalnie wydał wymagania na budowę dwumiejscowego myśliwca wieżyczkowego, którego 
osiągi miały być zbliżone do ówcześnie projektowanych klasycznych myśliwców jednomiejscowych. 


Norwich, w Mousehold powstało przyfabrycz¬ 
ne lotnisko, mające postać długiego choć dość 
wąskiego trawiastego pola wzlotów, obok wy¬ 
budowano drewniane hangary. Z tego lotni¬ 
ska 4 października 1915 r, oblatano pierwszego 
FE.2b powstałego w firmie Boulton & Paul Ltd. 

Produkcja pierwszych egzemplarzy zakończy¬ 
ła się sukcesem i wkrótce firma otrzymała ko¬ 
lejne zamówienia na 125 dalszych FE.2b. Aby 
zrealizować to zamówienie w pobliżu lotniska, 
nad rzeką Wensum, rozpoczęto budowę nowych 
zakładów, specjalnie przeznaczonych do produk¬ 
cji samolotów, znanych jako Riyerside Works. 

Produkcja samolotów w nowych zakładach 
rozpoczęła się już pod koniec kwietnia 191Ó r. 

Łącznie firma Boulton ŁL Paul Ltd. zbudowa¬ 
ła 250 FE.2b, by od stycznia 1917 r. przejść 
na wytwarzanie wersji z silniejszym silni¬ 
kiem, FE.2d. Łącznie zbudowano 300 FE.2d. 

W sierpniu 1917 r. firma otrzymała wielkie Prototyp myśliwca wieżyczkowego Defrnt do pierwszego lotu wzbił się w powietrze 11 sierpnia 1937 r, (ponie- 

zamówienie, tym razem na samoloty Sopwith waż wieżyczka nie była jeszcze gotowa samolot oblatano jako jednomiejscowy). 
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pierwszego lotu, w skutek awarii silnika. W ko¬ 
lejnych latach powstało wiele prototypów róż¬ 
nych samolotów wojskowych i cywilnych, ale 
żaden z nich nie trafił do produkcji seryjnej. 
Jednakże wraz z samolotem P. 12 Bodmin 3 z po¬ 
mocą specjalisty, Harolda Pollarda, podjęto opa¬ 
nowywanie konstrukcji metalowych. 'W samolo¬ 


cie tym wykorzystano stalowe elementy w szkie¬ 
lecie jego konstrukcji. Stopniowo firma zdoby¬ 
wała doświadczenie w obróbce metali i w kon¬ 
strukcjach metalowych. 

W 1926 r. oblatano prototyp dwupłato¬ 
wego bombowca P.29 Sidestrand napędzanego 
dwoma silnikami Bristol Jupiter VIA o mocy 
450 KM każdy. Był to pierwszy samolot Boul- 
ton & Paul zbudowany w liczbie ponad 
dziesięciu sztuk, RAF bowiem zamówił 18 
bombowców tego typu, w które wyposażo¬ 
no 101. Dywizjon, jedyną jednostkę śred¬ 
nich dziennych bombowców Królewskich Sił 
Powietrznych. Wszelkie inne próby sprzeda¬ 
ży różnorodnych samolotów odbiorcom woj¬ 
skowym i cywilnym kończyły się niepowodze¬ 
niem. W1933 r. sprzedano jedynie dwa lekkie 
samoloty pasażerskie P.71A Feederliner liniom 
lotniczym Imperial Airways i była to jedyna 
maszyna tej klasy Boulton & Paul. 

Kryzys z 1929 r. przy jedynym typie, który 
trafił do ograniczonej produkcji seryjnej (Side¬ 
strand) skłonił kierownictwo Boulton & Paul 
do sprzedaży wydziału lorniczego w 1933 r, Do 
tego momentu firma zbudowała 54 samoloty 
własnej konstrukcji, w r przytłaczającej większo¬ 
ści prototypy. 30 czerwca 1934 r. sfinalizowa¬ 
no sprzedaż wydziału lotniczego londyńskiemu 
trustowi finansowemu, Electric and Generał 
Industries Trust Ltd. Na czele firmy stanął Ro¬ 
nald Goreli Barn es (1884-1963), znany bar¬ 
dziej jako Lord Goreli. John D. North, wice¬ 
hrabia Sandon oraz były menadżer z zakładów 
ArmstrongAVhirworth, Samuel Hiscocks, zo¬ 
stali dyrektorami zarządzającymi. W skład za¬ 
rządu wszedł też Dawson Paul syn, który jed- 

j/gt \ 1 - ; 
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nocześnie od 1937 r. został dyrektorem innej 
firmy, Marinę Aircraft Ltd, późniejszej Folland 
Aircraft Ltd. 

Nowa, niezależna już od Boulton &: Paul 
Ltd. firma przyjęła nieco mylącą nazwę Boul¬ 
ton & Paul Aircraft Ltd., choć poza wynajmo¬ 
waniem części powierzchni hal fabrycznych 


Riverside Works w Norwich, firma lotnicza nie 
miakPJuż nic wspólnego z pierwotnym właści¬ 
cielem. 

Jednym z pierwszych zadań nowej firmy 
Boulton & Paul Aircraft Ltd. było opracowa¬ 
nie nowej wersji bombowca Sidestrand ., wy¬ 
posażonej w wieżyczkę dla Strzelca przednie¬ 
go, sterowaną za pomocą pneumatycznych ser¬ 
womechanizmów. Tak powstał nowy samolot, 
P.75 Overstrand 3 przy czym trzy z nich przebu¬ 
dowano ze starszych Sidestrandów, a 24 zbudo¬ 
wano od podstaw, na zamówienie Ministerstwa 
Lotnictwa. Było to największe jak dotąd zamó¬ 
wienie na samoloty opracowane w tej firmie. 


Z początkiem 1935 r. podjęto budowę no¬ 
wego zakładu dla Boulton ÓC Paul Aircraft Ltd., 
warunki w byłej firmie macierzystej nie by¬ 
ły bowiem za dobre, a przynajmniej nie dawa¬ 
ły możliwości rozwoju. Na nowe miejsce wy¬ 
brano miasteczko Wolverhampton w zachód- 
nio-środkowej Anglii. Wraz z budową zakła¬ 
dów, w której znaczny udział miała była firma 
macierzysta Boulton & Paul Ltd., w pobliskiej 
wiosce Pendeford powstało lotnisko, a przy 
nim stalowe hangary. Stały się one pierwszą po¬ 
wierzchnią produkcyjną, dlatego w tym okresie 
używano też określenia zakłady w Pendeford, 
choć nowa fabryka w Wolverhampton przy¬ 
legała do lotniska i w zasadzie było to jedno 
miejsce. Przenosiny zakładów rozpoczęto w lip- 
cu 1936 r. i zakończono jekilka tygodni później. 
Była firma macierzysta Boulton &C Paul Ltd., 
nadal specjalizująca się w różnych konstruk¬ 
cjach stalowych i drewnianych, funkcjono¬ 
wała do początków lat osiemdziesiątych ubie¬ 
głego wieku, kiedy to została ostatecznie zli¬ 
kwidowana. 

Poza produkcją Overstrandów od 1935 r., 
zakłady w Wolverhampton podjęły też licen¬ 
cyjną produkcję dwumiejscowych myśliwców 
Hawker Demon. Pierwszego z nich oblatano 
w Pendeford 21 sierpnia 1936 r. Spośród 106 
zbudowanych samolotów niemal wszystkie (we¬ 
dług innych źródeł wszystkie) zostały wyposa¬ 
żone w sterowane hydraulicznie wieżyczki Fra- 
zer-Nash (firmy Nash & Thompson). Produk¬ 
cja Demonów trwała do grudnia 1937 r., były 
to ostatnie dostarczone RAF myśliwce tego ty¬ 
pu. Jednocześnie Boulton & Paul Aircraft Ltd. 
uzyskał zamówienia jako poddostawca różnych 
komponentów dla innych firm, w tym produk¬ 
cję 246 zestawów dźwigarów skrzydłowych dla 
samolotów Blackburn Shark , kilku komplet¬ 
nych skrzydeł do samolotów Blackburn Blue- 
bird oraz kilkadziesiąt części ogonowych (wraz 
z usterzeniem) do samolotów Fairey Seafox. 
Produkowano też skrzydła do 31 zbudowa¬ 
nych łodzi latających Saro London. 


S Główną różnicą w wymaganiach było uzbrojenie - cztery karabiny maszynowe kalibru 7,7 mm w obrotowej wie 
życzce oraz osiem takich karabinów zabudowanych nieruchomo w skrzydle, strzelających do przodu. 


Prędkość maksymalna nowego myśliwca wieżyczkowego miała wynosić 480 km/h na wysokości 4500 m, podczas 
gdy klasycznego myśliwca jednomiejscowego, także na wysokości 4500 m, miała wynosić 510 km/h. 
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WIEŻYCZKA 

ELEKTROHYDRAULICZNA 

Chociaż pierwsza wieżyczka sterowana pneu¬ 
matycznie opracowana w firmie Boulton & 
Paul Ltd. była przełomowym rozwiązaniem, 
stała się pierwszą na świede konstrukcją tego 
typu, to jednak miała wiele poważnych wad. 
Jedną z nich był ograniczony zapas sprężone¬ 
go powietrza w butlach, pozwalający na wy¬ 
konanie około 20 pełnych obrotów wieżyczki, 
później trzeba było poczekać aż sprężarka na¬ 
pędzana od jednego z silników samolotu doła¬ 
dowała ciśnienie w budach. Drugą wadą było 
to, że układ pneumatyczny działał dość gwał¬ 
townie i jego obsługa wymagała sporej wpra¬ 
wy od Strzelca. 

W pierwszej połowie lat trzydziestych 
francuski inżynier Joseph de Boysson z firmy 
SAMM - Societe d’Applications des Machines 
Motrices z Bievres opracował sterowaną elek¬ 
trohydraulicznie wieżyczkę strzelecką AB.7 
z czterema karabinami maszynowymi Darne 
kał . 7,5 mm, która była przeznaczona dla no¬ 
wych francuskich bombowców. Początkowo 
rozwiązanie Boyssona nie zainteresowało fran¬ 
cuskiego rządu, dlatego firma SAMM zaczę¬ 
ła szukać nabywców na swoją konstrukcję za 
granicą. Piszemy początkowo, nieco później 
bowiem wieżyczkę Boyssona, ale uzbrojoną 
w pojedyncze działko Hispano-Suiza HS.404 
kal. 20 mm zastosowano na bombowcu Liore- 
-et-01ivier LeO 451, wyprodukowanym w licz¬ 
bie 561 sztuk. 

Po wizycie specjalistów firmy Boulton & 
Paul Aircraft Ltd. we Francji, 23 listopada 
1935 r. podpisano umowę, w myśl której za¬ 
kupiono dwie wieżyczki oraz prawa licencyjne 
na krótki okres próbny. Później brytyjska fir¬ 
ma zakupiła pełne prawa licencyjne do pro¬ 
dukcji wieżyczek i sprzedaży Ich na terenie ca¬ 
łego Dominium Brytyjskiego (ale nie do in¬ 
nych krajów). 

Dostosowanie wieżyczki do brytyjskich 
standardów, w tym przeskalowanie jej na brytyj¬ 
skie jednostki miary przeprowadził zespół pod 
kierunkiem konstruktora uzbrojenia Boulton 
& Paul Aircraft Ltd., inżyniera H. A. „Pop” 
Hughesa. Wieżyczka była poruszana elektro¬ 
hydraulicznie (hydrauliczne siłowniki z elek¬ 
trycznymi zaworami, zasilane przez pompę hy¬ 
drauliczną napędzaną silnikiem elektrycznym). 
Wspomniany generator ciśnienia hydraulicz¬ 
nego z pompą i napędzającym ją silnikiem elek¬ 
trycznym umieszczono w samej wieży, dzięki 
czemu wieżyczka stanowiła zamknięty zespół, 
podłączany do instalacji samolotu jedynie prze¬ 
wodami elektrycznymi za pośrednictwem spe¬ 
cjalnego obrotowego łącza, Ruch wieży w za¬ 
kresie 360° w poziomie i od -2° do+85 £ł wpio- 
nie był realizowany dźwignią przypominają¬ 
cą drążek sterowy, na której znajdował się też 
elektrospust do wszystkich czterech karabinów 
maszynowych, W brytyjskiej wersji zastosowa¬ 
no cztery karabiny Colt-Browning kal. 7,7 mm, 
zasilane z taśmy, z zapasem po 600 nabojów 
na każdy Podawanie taśmy było wspomagane 
specjalnym mechanizmem, by nie doszło do jej 


zerwania. Licencyjną produkcję takich karabi¬ 
nów maszynowych podjęto w Wielkiej Brytanii 
na początku 1935 r,, w firmach Birmingham 
Smali Arms Company (BSA) i Vickers. W od¬ 
różnieniu od wcześniej stosowanych na rucho¬ 
mych stanowiskach karabinów Lewis, także 
kal. 7,7 mm, który miał szybkostrzelność rzę¬ 
du 500-600 strz./min, nowy Browning osią¬ 
gał dwukrotnie większą szybkostrzelność, 1150 
strz./min, co potęgowało siłę ognia. Nowa wie¬ 
życzka została zastosowana na trzech samolo¬ 
tach: Blackburn Roc t Boulton & Paul Defiant 
i Hawker Hotspur, 

GENEZA DEFIANTA 

Praktycznie przez cały okres międzywojenny 
Wielka Brytania poszukiwała sposobu zbudo¬ 
wania samolotu myśliwskiego do zwalczania 
wypraw bombowych. Założono, że formacje 
bombowców należy atakować grupą samolo¬ 
tów myśliwskich jednocześnie, by rozproszyć 


nietn i zapasem amunicji wynosiła 370 kg. 

ogień obronny stanowisk strzeleckich samo¬ 
lotów wroga. Jednocześnie panował pogląd, że 
klasyczne myśliwce się do tego nie nadają, nie¬ 
możliwe jest bowiem jednoczesne celowanie 
i utrzymywanie szyku, znacznie później od¬ 
kryto, że jest to możliwe w luźnych ugrupowa¬ 
niach atakujących samolotów. Na tym etapie 
jednak jedynym rozwiązaniem wydawał się być 
samolot myśliwski z ruchomym uzbrojeniem, 
które mogłoby być używane do ostrzeliwania 
bombowców z samolotów, lecących obok nich 
w ugrupowaniu. 

Zgodnie z tym poglądem 20 maja 1935 r. 
wydano wymagania E9/35, opiewające na bu¬ 
dowę dwumiejscowego myśliwca, z załogą 
w składzie pilot i strzelec pokładowy, którego 
osiągi miały być zbliżone do ówcześnie projek¬ 
towanych klasycznych myśliwców, 26 czerw¬ 
ca 1935 r, wydano wymagania FI0/35 na jed¬ 
no miejsc owy, klasyczny samolot myśliwski, 
w których osiągi określono na poziomie zbli¬ 
żonym do specyfikacji F.9/35. Prędkość mak¬ 
symalna nowego myśliwca wieżyczkowego 
(F.9/35) miała wynosić 480 km/h na wysokości 
4500 m, podczas gdy myśliwca jednomiejscG- 


wego (F. 10/35), także na wysokości 4500 m, 
miała wynosić 510 km/h. Oczekiwano uzy¬ 
skania 5,5-minutowego czasu wznoszenia na 
wysokość 4500 m (4,5 minuty w przypadku 
F. 10/35). Pułap samolotu miał wynieść 10 050 m 
(33 tys. stóp), a myśliwca jednomiejscowego 
- 10 700 m (35 tys. stóp). Główną różnicą 
w wymaganiach było jednak uzbrojenie - czte¬ 
ry karabiny maszynowe Browning kal. 7,7 mm 
w obrotowej wieżyczce w F.9/35 oraz 8 stałych 
karabinów Browning 7,7 mm w F. 10/3 5. W obu 
przypadkach wymagano długotrwałości lotu 
1,5 godziny, ale przy prędkości przelotowej 
410 km/h w F.9/35 i 430 km/h w F.10/35. 

Projektowanie samolotu rozpoczęło się 
w czerwcu 1935 r. jeszcze w Norwich, pod kie¬ 
runkiem Johna D. Northa, projekt otrzymał 
kolejny numer P.82. Największym zmartwie¬ 
niem było zmniejszenie oporu wynikającego 
z montażu wieży, w tym celu przebadano róż¬ 
norodne konfiguracje aerodynamiczne we wła¬ 


snym tunelu aerodynamicznym firmy. W tym 
czasie firma była obciążona budową nowego 
zakładu w Wolverhamptom, a także przygoto¬ 
waniem do produkcji Demonów , ale koniecz¬ 
nie chciano też zdobyć zamówienie na samolot 
własnej konstrukcji. 

Aż piętnaście firm zaproszono do udziału 
w konkursie na nowy myśliwiec „wieżyczkowy”, 
ale tylko sześć złożyło swoje propozycje. Od ra¬ 
zu odrzucono propozycję firmy Supermarine, 
ta była bowiem już tak obciążona pracą, że nie 
była w stanie zaproponować dobrze rokujące¬ 
go rozwiązania, Zwłaszcza, że zaproponowa¬ 
ny projekt myśliwca ze zdalnie sterowaną wie¬ 
życzką, wydawał się być dość skomplikowany. 
Wkrótce „poległy” też propozycje firmy Bristol 
i Gloster. W obu przypadkach zaadoptowały 
one swoje wcześniejsze projekty jednomiejsco- 
wych klasycznych myśliwców zbudowanych 
w układzie dolnoplata, Bristol 146 i Glos ter 
F.5/34. Specyfikacja F.5/34 wydana kilka mie¬ 
sięcy wcześniej, nie przyniosła rozstrzygnię¬ 
cia, mimo zbudowania kilku prototypów przez 
różne firmy. Żaden z ówczesnych samolotów 
nie osiągał prędkości większej od 5Ó5 km/h, 
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S Defiant był wyposażony w owiewki za kabiną pilota (przed wieżyczką) i za wieżyczką, które były opuszczane pneu¬ 
matycznie w dół, by nie ograniczać pola ostrzału. 


więc dodatkowe obciążenie tych samolotów 
wieżyczką w ogóle nie gwarantowało uzyskanie 
założonych osiągów. 

Ministerstwo Lotnictwa faworyzowało pro¬ 
jekt firmy Hawker. Firma ta, w odpowiedzi na 
wymagania P.4/34 opracowała lekki jednosil¬ 
nikowy bombowiec wsparcia wojsk (współpra¬ 
cy z armią, jak to wówczas określano), Hawker 


Bombowiec ten wyprodukowano w liczbie 200 
sztuk i całą zbudowaną flotę wykorzystano w ro¬ 
li holowników celów powietrznych (po trau¬ 
matycznych przeżyciach z kampanii francu¬ 
skiej 1940 r. z wykorzystaniem bombowców 
Fairey Battle do wsparcia wojsk i izolacji pola 
walki). Jednakże Henley nie sprawdził się nawet 
w tej roli, bo przy szybkim holowaniu celów 



5 Początkowo owiewki te opuszczały się automatycznie w momencie obrotu wieży i podnosiły się po ich minięciu 
przez lufy karabinów maszynowych, ale ze względu na zbytnie trawienie ciśnienia sprężonego powietrza, które¬ 
go później brakowało do hamowania przy lądowaniu, ostatecznie wprowadzono ręczne sterowanie owiewkami 
z opuszczaniem ich w momencie wejścia do walki i podnoszeniem po jej zakończeniu. 


Henley, W samolocie tym wykorzystano elemen¬ 
ty konstrukcyjne równolegle opracowywanego 
■ myśliwca Hawker Hurrimne, w tym niemal ca¬ 
le skrzydła Hummne wykorzystano jako koń¬ 
cówki do dodanego cen no płata, wykorzysta¬ 
no też uster zenie i silnik RoIJs-Royce MeHin II 
o mocy 1030 KM wraz z jego instalacjami. 


powietrznych dochodziło do niezwykle czę¬ 
stych awarii „zażynanycłf silników. Wówczas 
jednak to wszystko nic było jeszcze wiadome 
i uważano, że na bazie Henteya może powstać 
myśliwiec wieżyczkowy. Taki właśnie projekt, 
Hawker Hotspur , opracowano w tej firmie 
w odpowiedzi na specyfikację F.5/35. Hawker 
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miał więc płatowiec, ale nie miał wieżyczki, któ¬ 
rą opracowywano w firmie Thomson & Nash. 
Ostatecznie nie była ona gotowa na czas i de 
facto nigdy jej nie ukończono. 

Sytuacja w firmie Boulton & Paul była 
odwrotna, była dopracowana już wieżyczka, 
ale nie było płatowca do jej przenoszenia. Kon¬ 
struowanie samolotu przebiegało więc w szyb¬ 
kim tempie i pod znaczną presją. Znów jednak 
pomógł własny tunel aerodynamiczny i dobrze 
wyposażone laboratoria konstrukcyjne. 

Projekt P.82 opracowano z możliwie naj¬ 
czystszą linią aerodynamiczną, na ile było to 
możliwe w przypadku myśliwca wyposażone¬ 
go w wieżyczkę strzelecką. Tę ostatnią zamon¬ 
towano za kabiną pilota, która była elementem 
najbardziej zakłócającym ową linię aerodyna¬ 
miczną. Samolot opracowano jako płatowiec 
całkowicie metalowy, z wykorzystaniem nowo¬ 
czesnych technik montażu (na przykład płaskie 
nitowanie z nitami o główkach schowanych 
w blachy poszycia), ale jednocześnie z dość 
uproszczoną konstrukcją. Unikano na przykład 
elementów nie rozwijalnych na płaszczyźnie, 
co ułatwiało kształtowanie blach poszycia. Po¬ 
czątkowo planowano zaprojektowanie efektyw¬ 
nego skrzydła o obrysie eliptycznym, ale osta¬ 
tecznie dla uproszczenia konstrukcji zdecydo¬ 
wano się na skrzydło trapezowe o zmiennym 
skosie krawędzi natarcia i spływu, mniejszym 
w szerokim centropłacie i większym na koń¬ 
cówkach. 

Pod koniec lutego 1936 r. w firmie ukoń¬ 
czono makietę przyszłego myśliwca, z mode¬ 
lem wieżyczki. Po jej zbadaniu uznano po¬ 
prawność przyjętych rozwiązań i wprowadzo¬ 
no jedynie drobne poprawki. 

W październiku 1935 r. Ministerstwo Lot¬ 
nictwa przeznaczyło fundusze na zamówienie 
prototypów z czterech firm. Hawker miał zbu¬ 
dować dwa prototypy Hotspura, które otrzyma¬ 
ły numery K8309 i K8621. Kolejne dwa proto¬ 
typy miały powstać w firmie Boulton &c Paul, 
dwa zamówione P.82 otrzymały numery seryj¬ 
ne K8310 i K8620. Ministerstwo Lotnictwa 
postanowiło się też zabezpieczyć na wypadek 
niepowodzenia obu zwycięskich projektów i za¬ 
mówiło też dwa prototypy w firmie Fairey i je¬ 
den w firmie Armstrong-Whitworth. Fairey za¬ 
proponował zbudowanie myśliwca na bazie 
lekkiego bombowca Battle, choć wiadomo by¬ 
ło, że samolot ten nie osiągnie założonych osią¬ 
gów. Natomiast Armstrong-Whitworth jako je¬ 
dyny przedstawił projekt dwusilnikowego my¬ 
śliwca z grzbietową wieżyczką własnej kon¬ 
strukcji. Jako napęd tego samolotu wybrano 
silniki Armstron g-S idd eley Terrier , 14-cylindro¬ 
we jednostki napędowe w układzie podwójnej 
gwiazdy. Jednakże silniki te nigdy nie powstały, 
więc i pro tory p AW34 też nie został zbudowa¬ 
ny. Kontrakty na zamówienie siedmiu wymie¬ 
nionych prototypów zostały podpisane z czte¬ 
rema firmant i 4 grudnia 1935 t 

Pierwsze de me my do przyszłego P82 wy¬ 
konano w Norwich w marcu 1936 r. Budowa 
prototypu zajęła jednak sporo czasu i wczesną 
wiosną gotowe elementy samolotu zaczęto prze- 
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wozić do Wolverhampton, gdzie miał się odbyć 
montaż końcowy Dla ułatwienia produkcji 
samolot był technologicznie podzielony na wie¬ 
le elementów, takich jak przód kadłuba, osłony 
silnika, część kabinowa, wieżyczka strzelecka, 
połówki tylnej części kadłuba, część ogonowa 
zusterzeniem, podwozie, centropłat, końcówki 
skrzydła, powierzchnie sterowe, itp. Do kwiet¬ 
nia 1937 r. ukończono jedynie kadłub prototy¬ 
pu, choć zgodnie z planem prototyp miał być 
gotowy na 4 marca 1937 r. Na szczęście budo¬ 
wa konkurencyjnego Hotspum była jeszcze bar¬ 
dziej opóźniona. 


K8310 stanowił silnik widlasty chłodzony wo¬ 
dą, Rolls-Royce Merlin I o mocy 1030 KM. 

11 sierpnia 1937r. pilot doświadczalny Boul- 
ton & Paul, kpt. Cecil Feather, wykonał serię 
szybkich kołowań na lotnisku Pendeford, a na¬ 
stępnie po sprawdzeniu płatowca i silnika - 
pierwszy lot. Niestety lot ten został zakończo¬ 
ny szybciej niż planowano, rozszczelniła się bo¬ 
wiem hydrauliczna instalacją regulacji śmigła, 
co doprowadziło do znacznego wycieku cieczy 
hydraulicznej. Pomimo to kpt. Feather wypo¬ 
wiadał się o samolocie pozytywnie, podkreśla¬ 
jąc dobrą stateczność i sterowność maszyny. 


mocowanymi pod kadłubem, do brzegów we¬ 
wnętrznej części wnęk podwozia. 

Po próbach fabrycznych i usunięciu do¬ 
strzeżonych usterek prototyp został dostarczo¬ 
ny do bazy RAF Mardesham Heath 7 grudnia 
1937 r., wciąż w postaci maszyny jednomiej- 
scowej. Bez oporu wieżyczki samolot uzyskiwał 
prędkość 515 km/h na wysokości 3200 m, 
którą to osiągał w 7,5 minuty. Były to osiągi 
porównywalne z ówcześnie opracowanymi 
myśliwcami jednomiejscowymi, choć oczywi¬ 
ście Defiant był znacznie cięższy. Pilotom RAF 
nie podobało się jednak, że kabina myśliwca 



S Uzbrojenie samolotu myśliwskiego Defiant stanowiły cztery karabiny maszynowe Colt-Browning kalibru 7,7 mm, zasilane taśmowo, z zapasem amunicji 600 nabojów 
na karabin, Strzelec dostawał się do wieżyczki Boulton Paul AMkfID przez rozsuwane tylne segmenty opancerzenia. 


28 kwietnia 1937 r,, mimo pewnych opóź¬ 
nień, Ministerstwo Lotnictwa złożyło zamó¬ 
wienie na 87 seryjnych myśliwców P.82, które 
otrzymały nazwę RAF Defiant (L6950-L7036). 
Zamówienie to złożono jeszcze przed ukończe¬ 
niem budowy pierwszego prototypu. 

W maju do kadłuba dołączono skrzydła 
i teraz budowa prototypu przebiegała już nie¬ 
co szybciej. Jednocześnie z Francji dostarczo¬ 
no pierwszą wieżyczkę, którą zamontowano 
na bombowcu Ouerstrand o numerze K8175. 
Próby strzelania z nowej wieżyczki w powie¬ 
trzu przeprowadzono w okresie od 3 lipca 
do 28 sierpnia 1937 r. Rękaw do strzelań byl 
holowany dwupłatowym samolotom bombo¬ 
wym Hawker Han. 

W lipcu ukończono budowę pierwszego 
prototypu Defutnm, ale ponieważ wieżyczka do 
niego przechodziła równolegle próby na Over - 
strandzie, zdecydowano się zakryć wykrój na 
nią w kadłubie arkuszem blachy, umieszczając 
na jej miejscu odpowiedni balast. W ten spo¬ 
sób protony? K531G w swej pierwotnej konfi¬ 
guracji był samolotem jednomiejscowyirt. Napęd 


W toku prób wprowadzono kilka drob¬ 
nych modyfikacji. Najwięcej problemów przy¬ 
sparzało podwozie pochodzące z firmy Dowty 
Amtion % Cheltenham w środkowo-zachod- 
niej Anglii. Mimo kilku wizyt właściciela firmy 
George H. Dowty (1901-1975) i jego inżynie¬ 
rów wiele problemów nie udało się rozwiązać. 
Dopiero zastąpienie elektrycznej pompy hydra¬ 
ulicznej pompą napędzaną bezpośrednio od 
silnika opracowanej przez Lockheed Airdrauiic 
z Burbank w Kalifornii, ale produkowaną w Wiel¬ 
kiej Brytanii przez Au como tive Products Com¬ 
pany z Leamington. Później zastąpiono też spra¬ 
wiające kłopoty amortyzatory oleopneumatycz¬ 
ne firmy Dowty podobnymi, także pochodzą¬ 
cymi z firmy Lockheed Airdrauiic i problemy 
z podwoziem zostały ostatecznie rozwiązane. 
Ostatnim elementem który zmieniono to osło¬ 
ny podwozia. W pierwotnej postaci osłony kol 
miały postać klapek odchylanych do poziomu 
po wypuszczeniu podwozia, na końcu typowej 
osłony całego zespołu podwozia. Okazało się 
jednak, że te odchylane klapki ulegają częstymi 
uszkodzeniom, więc zastąpiono je klapkami 


jest nieogrzewana i że na skrzydle nie ma ma¬ 
ty przeciwpoślizgowej, ułatwiającej wsiadanie 
do kabiny. 

Próby samolotu, choć ograniczone do spraw¬ 
dzania charakterystyk pilotażowych i pomiaru 
osiągów, wypadły pomyślnie i już w styczniu 
1938 r. Ministerstwo Lotnictwa zamówiło ko¬ 
lejne 202 myśliwce Defiant. W tym czasie pro¬ 
totyp konkurencyjnego Hawker Hotspur nie 
był jeszcze gotowy, ale już w tym momencie 
anulowano wcześniej złożone zamówienie na 
jego produkcję seryjną. Jeszcze przed oblata¬ 
niem maszyny Hotspur został więc skreślony na 
korzyść Defianta, 

Mimo braku zamówień na samoloty seryj¬ 
ne zamówienie na prototyp Hotspum pozosta¬ 
ło, ale faktycznie ukończono tylko jeden samo¬ 
lot. Został on oblatany 14 czerwca 1938 r., nie¬ 
mal rok po oblocie Defianta. Maszyna orrzy- 
mała jedynie makietę przeznaczonej dla niej 
wierzy Frazer-Nash FN.13 z czterema karabi¬ 
nami maszynowymi kah 7,7 mm, która nota¬ 
bene ostatecznie nigdy nie powstała. Mimo, 
że Hotspur byl o około 30 km/h szybszy od 
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Defianta , zamówienia już nie odwoływano 
i Hotspur pozostał samolotem doświadczal¬ 
nym, używanym do prób do 12 lutego 1942 r., 
kiedy to został uszkodzony przy lądowaniu 
i zdecydowano się go już nie naprawiać. 

W lutym 1938 r. wieżę zdemontowaną 
z samolotu Overstrand zamontowano w końcu 
na prototypie K8310. Obie kabiny spięto roz¬ 
mównicą pokładową, a ponadto wieżyczkę wy¬ 
posażono też w instalację denową. Zmieniono 
też wiatrochron kabiny, usuwając ramę przebie¬ 
gającą na wprost pilota. Masa wieżyczki z zapa¬ 
sem amunicji 2400 nabojów wynosiła 370 kg. 


sować na nim jak najwięcej usprawnień wpro¬ 
wadzonych na pierwszym prototypie w czasie 
prób. Ponadto drugi prototyp miał zostać wypo¬ 
sażony w dopracowany silnik Merlin II o mo¬ 
cy 1030 KM przy obrotach 3200 obr./min. 

Po zakończeniu prób uzbrojenia prototyp 
K8310 z zamontowaną wieżyczką trafił w paź¬ 
dzierniku 1938 r. do ośrodka AAEE w bazie 
Mardesham Heath, gdzie poddano go pomia¬ 
rom osiągów. Ciężar i opór wieżyczki spowo¬ 
dował spadek prędkości do nieco poniżej 490 
km/h na wysokości 4550 m, a czas wznosze¬ 
nia na wysokość 6100 m wynosił 20 min 6 s. 


z układem hydraulicznym firmy Lockheed Air- 
drauhcs. 

PRODUKCJA SERYJNA 

W1937 r. w przygotowaniu do podjęcia produk¬ 
cji seryjnej Defianta , zakłady Boulton & Paul 
podjęły rozbudowę swojej wytwórni w Wolver- 
hampton, tak by zyskać dodatkowe powierzch¬ 
nie do montażu samolotów. Seryjne Defianty 
miały otrzymać system ogrzewania gorącym 
olejem z chłodnicy oleju oraz mieć zamonto¬ 
wane maty przeciwpoślizgowe na lewym cen- 
tropłacie, przy kadłubie. Ponadto samoloty 



Dziwną cechą Defianta był spust na drążku pi¬ 
lota, który pozwalał mu też prowadzić ogień 
z karabinów maszynowych Strzelca. Teoretycz¬ 
nie byłoby to możliwe przy ustawieniu karabi¬ 
nów do przodu, z lufami po bokach osłony ka¬ 
biny pilota, ale maszyna nie miała ani celow¬ 
nika strzeleckiego w kabinie pilota, ani ukła¬ 
du synchronizacji, zabezpieczającego śmigło. 
W praktyce więc takie strzelanie nie było więc 
możliwe. 

Po próbach fabrycznych wieżyczki proto¬ 
typ trafił do Orford Ness na próby uzbrojenia. 
Była to druga baza ośrodka doświadczalnego 
Airplane and Armament Experimental Esta¬ 
blishment (AAEE) z bazy Martlesham Heath, 
używana do września 1939 r., później w latach 
1956-1972 w Orford Ness funkcjonował taj¬ 
ny ośrodek doświadczalny Atomie Weapons 
Research Establishment, badający siłę rażenia 
różnych ładunków jądrowych. 

W czasie gdy pierwszy prototyp przecho¬ 
dził próby uzbrojenia w Orford Ness z fran¬ 
cuską wieżyczką, firma Boulton & Paul koń¬ 
czyła pierwsze dwie wieże własnej produkcji, 
w których główną zmianą było wprowadzenie 
angielskich jednostek miar w miejsce metrycz¬ 
nych. Pierwsza z tych wieżyczek została dostar¬ 
czona do Boscome Down, do RoyaJ Aircraff 
Establishment, gdzie przechodziła próby na 
stanowisku naziemnym. Druga brytyjska wie¬ 
życzka trafiła natomiast na drugi prototyp De- 
fiarua h K8620, którego budowę celowo opóź¬ 
niono, żeby od razu na linii produkcyjnej zasto- 


Prędkość Hurricane I była tylko nieznacznie 
większa (515 km/h), ale czas wznoszenia na 
wysokość 6100 m wynosił tylko 11 min 42 s. 

Defiant był wyposażony w owiewki za ka¬ 
biną (przed wieżyczką) i za wieżyczką, które 
były opuszczane pneumatycznie w dół, by nie 
ograniczać pola ostrzału. Początkowo owiewki 
te opuszczały się automatycznie w momencie 
obrotu wieży i podnosiły się po ich minięciu 
przez lufy karabinów maszynowych, ale to po¬ 
wodowało trawienie ciśnienia sprężonego po¬ 
wietrza do poziomu takiego, że później pilot 
nie miał odpowiedniego zapasu sprężonego po¬ 
wietrza do hamowania przy lądowaniu. Dlate¬ 
go zdecydowano się na demontaż automatu 
i wprowadzenie ręcznego sterowania owiewka¬ 
mi— opuszczać je w momencie wejścia do walki 
i podnosić po jej zakończeniu, Z opuszczony¬ 
mi owiewkami prędkość spadała do 480 km/h, 
ale uznano to za dopuszczalne. 

Drugi prototyp K8620 został oblatany 
18 maja 1939 r. Wprowadzono na nim wiele 
zmian typowych dla maszyn seryjnych. Najbar¬ 
dziej widoczną z zewnątrz było dodanie bocz¬ 
nych szyb w owiewce pomiędzy kabiną pilota 
a wieżyczką Strzelca. Tylna podpora anteny ra¬ 
diowej pod kadłubem była teraz chowana wraz 
l wypuszczeniem podwozia, co pozwalało na 
lepsze działanie anteny radiowej rozpiętej po¬ 
między przednim a tylnym masztem podka- 
dłubowym, W drugim prototypie wprowadzo¬ 
no też stałe, mechówane kółko tylne, a całe 
podwozie Dowiy zastąpiono podwoziem wraz. 


wyposażono w bardziej dopracowane silniki 
Rolls-Royce Merlin III o mocy 1030 KM przy 
3000 obr./min 

W momencie otrzymania zamówień na 
pierwsze Defianty firma Boulton & Paul za¬ 
trudniała nieco ponad 600 osób. Była więc bar¬ 
dzo niewielką wytwórnią lotniczą, dlatego by 
móc zrealizować duże zamówienie, zaczęto za¬ 
trudniać nowych pracowników i przyuczać ich 
do zawodu. Na szczęście w Wolverhampton 
niedawno zamknięto kilka zakładów motory¬ 
zacyjnych (np, Sunbeam czy Star), które nie 
przetrwały wielkiego kryzysu z początku lat 
trzydziestych. Dzięld temu w mieście było wie¬ 
lu bezrobotnych teraz, doświadczonych pra¬ 
cowników przemysłu maszynowego. 

Pierwszy seryjny Defiant I (L6950) został 
oblatany 30 lipca i do przystąpienia Wielkiej 
Brytanii do wojny 3 września 1939 r. zbudo¬ 
wano trzy seryjne egzemplarze, ale tylko jeden 
z nich dostarczono RAF do prób. Do końca 
1939 r. zbudowano około 45 seryjnych my¬ 
śliwców Defiant, jednakże produkcja dopiero 
się rozkręcała, mimo że firma Boulton & Paul 
zwiększyła do tego czasu zatrudnienie do około 
2900 osób. Jednakże samoloty' to wówczas nie 
jedyna produkcja firmy. Równolegle realizowa¬ 
no zamówienie na produkcję wieżyczek strze¬ 
leckich dla samolotów bombowych Lockheed 
Hudson i przygotowywano się do produkcji 
wieżyczek strzeleckich dla Handley Page Hali- 
fdx i Armstrong Whitworth Albermr/e. W koń¬ 
cu produkcję wież rrzeba było w znacznym 
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S Pierwszą jednostką bojową wyposażoną w Defianty był 264. Dywizjon RAF, który za gotowy do działań operacyjnych uznano w marcu 1940 r. 


stopniu przekazać do firmy motoryzacyjnej 
(produkcja silników i innych akcesorii dla prze¬ 
mysłu samochodowego i maszynowego) Joseph 
Lucas Ltd z Birmingham. Pozwoliło to na przy¬ 
śpieszenie produkcji Defiantów , ale Boulton & 
Paul i tak coraz bardziej angażował się w opra¬ 
cowanie i produkcję wieżyczek strzeleckich, co 
stało się drugim głównym biznesem firmy. 

Pierwsze 87 egzemplarzy otrzymało dwuło- 
patowe śmigło metalowe firmy Rotol ze stero¬ 
wanym skokiem (dwupołożeniowe - mały i du¬ 
ży skok). Wszystkie kolejne maszyny otrzymy¬ 
wały trójłopatowe, samonastawne śmigło de Ha- 


villand o stałej prędkości obrotowej. Pierwszy 
taki samolot, 88. seryjny egzemplarz, został ob¬ 
latany 22 kwietnia 1940 r. 

Łącznie do lata 1940 r. zbudowano ponad 
200 Defiantów I. Wówczas jednak podjęto wy¬ 
siłki zmierzające do poprawy osiągów samolotu, 
poprzez montaż jednostki napędowej o więk¬ 
szej mocy. Wybrano silnik Merlin XX o mocy 
1260 KM, taki sam jak zastosowany na Hur- 
ńcane II, czy Beaufighter NFII. W silniku tym 
wprowadzono dwustopniową dwubiegową sprę¬ 
żarkę, która nie tylko zwiększyła moc silnika, 
ale też poprawiła charakterystyki wysokościo¬ 


we, pozwalając na utrzymanie mocy na więk¬ 
szych wysokościach. 

Prototyp Defiant II powstał z przebudowy 
seryjnego Defiant I nr NI550. Na samolocie 
zastosowano nie tylko nowy silnik, ale także pu¬ 
stynny filtr przeciwpyłowy do niego, umiesz¬ 
czony w charakterystycznej osłonie pod noso¬ 
wą częścią kadłuba. Ponadto zwiększono we¬ 
wnętrzny zapas paliwa poprzez dodanie zbior¬ 
nika na 123 1 w wewnętrznej części końców¬ 
ki lewego skrzydła oraz zbiornika na 127 1 — 
w końcówce prawego skrzydła. Przypuszczalnie 
różnica była spowodowana faktem, że u nasady 
końcówki lewego skrzydła był zamontowany 
odbiornik ciśnień powietrznych. Ponieważ po¬ 
przednio Defiant miał tylko po jednym zbior¬ 
niku w obu połówkach centropłata o pojem¬ 
ności po 295,5 1, to łączny zapas paliwa wzrósł 
z 591 do 841 L Dzięki temu długotrwałość lo¬ 
tu wzrosła o około 20%. Pierwszy w ten spo¬ 
sób przebudowany samolot oblatano 20 lip- 
ca 1940 r. Okazało się, że z nowym silnikiem 
osiągnął on prędkość 505 km/h na wysokości 
5800 m. 

Próby Defianta II zakończono dość szyb¬ 
ko, ale pierwszeństwo do silników Merlin XX 
miały wówczas inne, w danym momencie bar¬ 
dziej potrzebne konstrukcje. We wrześniu 
1940 r. zdecydowano, że Defianty nie będą 
używane w roli myśliwców dziennych, a tym 
samym straciły one priorytet, jeśli chodzi o do¬ 
stawy nowych modeli silników. Dlatego dopie¬ 
ra W styczniu 1941 r. rozpoczęła się produk¬ 
cja Defia?nóiv II, po wyprodukowaniu i do¬ 
starczeniu RAF 713 maszyn w wersji Defiant I. 
Pierwsze 7 Defiantów II powstało z przebudo¬ 
wy na linii produkcyjnej samolotów poprzed¬ 
niej wersji, całą siódemkę dostarczono do lute¬ 
go 1941 r. Następnie rozpoczęła się produkcja 



2 10 maja 1940 r., w momencie rozpoczęcia niemieckiej ofensywy na zachodzie, 264. Dywizjon RAF skierowano 
do osłony wschodniej Anglii przed atakami bombowców nieprzyjaciela. 
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Defiant II w wersji myśliwskiej (od razu z prze¬ 
znaczeniem dla nocnych dywizjonów myśliw¬ 
skich). Budowę kolejnych 200 maszyn tego ty¬ 
pu zakończono latem 1941 r. Poza prototy¬ 
pami, od lata 1939 r. do lata 1941 r., zbudo¬ 
wano więc 920 myśliwskich Defiantów i nie li- 


mało przydatny, nie działa! prawidłowo, jeśli 
wysokość lotu myśliwca bądź celu była mniej¬ 
sza od odległości pomiędzy celem a myśliw¬ 
cem. Anteny stacji zamontowano na skrzy¬ 
dłach oraz na bokach kadłuba, przed kabiną 
pilota. Ekran stacji z konieczności znalazł się 



S Drugi prototyp wieżyczkowego samolotu myśliwskiego Boulton Paul Defiant został oblatany 18 maja 1939 r. 
Wprowadzono na nim wiele zmian typowych dla maszyn seryjnych. 


cząc dwóch prototypów maszyny, w tym 713 
Defiant I i 207 Defiant II. 

Wraz z przesunięciem maszyny do działań 
nocnych jesienią 1940 r. podjęto kroki zmie¬ 
rzające do dostosowania myśliwca do nowej ro¬ 
li. Oczywiście najważniejszym elementem by¬ 
ło dodanie radaru pokładowego. Dla Defianta 
przewidziano radiolokator Air Intercept (Al) 
Mk IV, będący pomniejszoną odmianą stacji 
MklII, o zasięgu maksymalnym 6,5 km i mini¬ 
malnym 200 m. Na małej wysokości radar był 


w kabinie Strzelca, który teraz pełnił funkcję 
operatora radaru i uzbrojenia. Z założenia w cza¬ 
sie precyzyjnego podejścia do celu strzelec miał 
posługiwać się radarem, a po nawiązaniu kon¬ 
taktu wzrokowego z celem - przejść do obsługi 
karabinów maszynowych. 

Montaż stacji radiolokacyjnej na Defiantach 
używanych w nocnych jednostkach myśliw¬ 
skich rozpoczął się dopiero w sierpniu 1941 r., 
pierwszeństwo bowiem w dostawie radarów 
miały myśliwce dwusilnikowe. Zanim samolot 


nie został na stałe wycofany z jednostek my¬ 
śliwskich, zmodyfikowano pewną stosunkowo 
niewielką liczbę Defiantów I, oznaczając je De¬ 
fiant IA. Zmodyfikowano też kilka czy kilka¬ 
naście Defiantów II, ale oznaczenie Defiant IIA 
nie było w odniesieniu do nich używane. 

Radarowe Defiant II trafiły w pierwszej ko¬ 
lejności do 264. i 151. Dywizjonów we wrze¬ 
śniu 1941 r. W październiku 1941 r. w Defiant II 
z radarem i Defiant IA wyposażono 151. Dy¬ 
wizjon, 96. Dywizjon zaś otrzymał Defiant IA 
w lutym 1942 r. i Defiant U z radarem w kwiet¬ 
niu 1942 r. 256. Dywizjon otrzymał Defiant II 
z radarem w maju 1942 r., ale już w czerwcu 
rozpoczęło się jego przezbrojenie na myśliwce 
Beaufighter. 

W kwietniu-maju 1942 r. zaczęło się prze¬ 
zbrojenie ostatnich dywizjonów dysponujących 
Defiantami na inne typy samolotów, ostatnie 
maszyny tego typu zniknęły z jednostek bojo¬ 
wych w lipcu 1942 r. 

INNE WERSJE 

Od jesieni 1941 r. samoloty myśliwskie De¬ 
fiant zaczęto stopniowo zastępować dwusilni¬ 
kowymi myśliwcami nocnymi, wyposażonymi 
w stacje radiolokacyjne. W momencie więc, 
kiedy Defiant II zaczęły docierać do jednostek, 
okazały się one w nich niepotrzebne. W pew¬ 
nym momencie jesienią 1941 r. wiele nieode¬ 
branych przez RAF, nowo wyprodukowanych 
samolotów myśliwskich Defiant zapełniało pła¬ 
szczyzny postojowe lotniska Pendeford, nie znaj¬ 
dując żadnego zatrudnienia. 

Po pewnej przerwie w wytwarzaniu De¬ 
fiantów, w listopadzie-grudniu 1941 r. ruszyła 
produkcja samolotów przeznaczonych do ho¬ 
lowania celów powietrznych. Zapotrzebowanie 
na holowanie celów do strzelań przeciwlotni¬ 
czych było wówczas olbrzymie, szkolono bo- 



E Od lata 1939 r. do lata 1941 r. zbudowano 920 myśliwców Defiant w tym 713 Defiant I i 207 Mo/tflł (na zdjęciu - wyposażone w mocniejszy silnik). 
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3 Pierwszy prototyp Defianta wyposażony eksperymentalnie w wieżyczkę z działkiem Hispano-Suiza HS.404 kali¬ 
bru 20 mm. Ten kierunek badań zarzucono ze względu na trudności w manewrowaniu tak dużą bronią. 


wiem zarówno licznych pilotów myśliwskich, 
jak i strzelców wieloosobowych i wielosilniko- 
wych samolotów bombowych, patrolowych i in¬ 
nych , szkolili się artylerzyści przeciwlotniczy 
wojsk lądowych, w tym pułki przeciwlotnicze 
dywizji, jak i samodzielne oddziały broniące 
ważnych obiektów na terenie kraju, szkoliły 
się obsługi dział przeciwlotniczych na licznych 
okrętach. Rozbudowana armia wojennych cza¬ 
sów potrzebowała tysiące pilotów i strzelców 
pokładowych oraz dziesiątki tysięcy artylerzy- 
stów przeciwlotniczych wojsk lądowych i ma¬ 
rynarki wojennej. Wszyscy oni ćwiczyli strzela¬ 
nia ostrą amunicją do tarcz (rękawów) holowa¬ 
nych przez samoloty, dlatego RAP utrzymywał 
liczne jednostki holowników powietrznych, za¬ 
bezpieczających realistyczne szkolenie. 

Z tego powodu pod koniec 1941 r. rozpo¬ 
częła się produkcja ostatnich zamówionych De - 
flantów , 140 holowników celów powietrznych, 
oznaczonych Deflant TT.I. W wersji tej usu¬ 
nięto wieżyczkę tylnego Strzelca, w jej miejsce 
montując wypukłą osłonę kabiny dla obser¬ 
watora pokładowego i operatora wciągarki ce¬ 
lu powietrznego. Na samolocie stosowano dwa 
typy wciągarek. Do holowania większych ce¬ 
lów do strzelań przeciwlotniczych stosowano 
wciągarkę Mk IIB, do której zasilania służyła 
dodatkowa turbinka w postaci wiatraka mon¬ 
towanego na bocznym maszcie po prawej stro¬ 
nie kadłuba. W przypadku konieczności pod¬ 
ciągnięcia celu powietrznego turbinkę tą sprzę¬ 
gano mechanicznie z wciągarką za pośrednic¬ 
twem sprzęgła. Do holowania mniejszych ręka¬ 


wów do strzelań powietrznych z innych samolo¬ 
tów stosowano wciągarkę elektryczną Mk IIE, 
napędzaną z instalacji elektrycznej samolotu. 
Ciężar całego wyposażenia do holowania ce¬ 
lów 7 powietrznych sprawiał, że samolot osiągał 
prędkość 450 km/h. 

Produkcja nowych samolotów holowni¬ 
czych Deflant TT.I (oznaczenie nieco mylące, 
zważywszy, że wersja ta była konstrukcyjnie 
oparta na Defiande II) postępowała dość po¬ 
woli, była bowiem przeplatana modyfikowa¬ 


niem „nadwyżkowych” myśliwców Deflant na 
odmianę do holowania celów powietrznych. 
Łącznie na wersję Deflant TT.I, niezależnie od 
140 wyprodukowanych „od zera”, zmodyfi¬ 
kowano też co najmniej 142 Defianty II oraz 
siedem Deflantów II wyprodukowanych jako 
pierwsze maszyny tego typu. 

Co ciekawe, istniało też oznaczenie Deflant 
TT.II, choć tylko na papierze. Była to plano¬ 
wana jeszcze jesienią 1940 r. odmiana do ho¬ 
lowania celów powietrznych, oparta na pła- 
towcu myśliwca Deflant I. Miała ona być pro¬ 


dukowana od podstaw, ale takich maszyn ni¬ 
gdy nie zamówiono. Zamiast tego zdecydowa¬ 
no się na modyfikację wielu wycofanych z jed¬ 
nostek operacyjnych Defiantóu* I, na wersję ho¬ 
lowniczą, ale dla tych samolotów z kolei prze¬ 
znaczono oznaczenie Deflant [TT.III. Stało się 
tak, ponieważ oznaczenie Defl-ant TT.ii prze¬ 
znaczono dla odmkny która miała zostać wy¬ 
posażona w silnik Merlin 24 o mocy 1620 
KM, ale z budowy tej wersji także zrezygno¬ 
wano. Ogólnie w system oznaczeń wkradł się 


pewien, nietypowy dla Brytyjczyków, bałagan, 
niemniej jednak można jakoś te wersje poiden- 
tyfikować. Łącznie na wersję Deflant TT.III 
przebudowano nie mniej niż 238 samolotów 
Deflant I. 

Ostatni Deflant TT.I opuścił linie produk¬ 
cyjne w Wolverhampton w lutym 1943 r. i był 
to ostatni wyprodukowany samolot tego typu. 
Łącznie zbudowano 1062 Defianty wszystkich 
wersji, w tym dwa prototypy, 713 myśliwskich 
Deflant I i 207 Dęftant II i 140 holowników 
celów powietrznych Deflant TT.I. 

JEDNOMIEJSCOWY 

MYŚLIWIEC 

W czasie walk o Wielką Brytanię w 1940 r., 
kiedy Niemcy bombardowali zakłady produ¬ 
kujące Hurricane i Spiifire, Brytyjczycy rozwa¬ 
żali podjęcie produkcji Defianta w wersji jed- 
nomiejscowej, bez wieżyczki strzeleckiej, za to 
z uzbrojeniem w postaci ośmiu karabinów ma¬ 
szynowych w skrzydłach. Ich produkcja mia¬ 
łaby wyrównać ewentualne braki w dostawach 
tych pierwszych. 

Pierwszy prototyp Defianta , K8310 został 
ponownie przebudowany na jednomiejscowy 
i w tej formie oblatano go 16 sierpnia 1940 r. 
Samolot osiągał 520 km/h (bez uzbrojenia 
w skrzydłach), jednakże jego produkcji nie 
podjęto, nie wystąpiły bowiem braki w do¬ 
stawach myśliwców Hurricane i Spiifire, pro¬ 
blemem był przede wszystkim brak wyszkolo¬ 
nych pilotów. 

DEFIANT W ROLI 
MYŚLIWCA DZIENNEGO 

Pierwszą jednostką bojową wyposażoną w De¬ 
fianty był 264. Dywizjon, sformowany 30 paź¬ 
dziernika i 939 r. w Sur ton Bridge, Początkowo 
używał on kilku samolotów szkolnych Miles 
Magister oraz kilku sztuk treningowej odmia¬ 
ny bombowca Falrey Bat tle. służącej do oswo¬ 
jenia pilotów z szybkimi samolotami z chowa¬ 
nym podwoziem i wyposażonymi w klapy Jeśli 
po lotach sprawdzających nowo przybyłych na 



3 Pierwszy Defmt po kolejnej przebudowie w wyniku które stał się jednosilnikowym myśliwcem, który miał być 


uzbrojony w osiem skrzydłowych karabinów maszynowych 7,7 mm (oblot 16 sierpnia 1940 r.j. 
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S Samolot myśliwski Defiant NI535, na którym S/L Philip Hunter (264. Dywizjon RAF) 24 sierpnia 1940 r. zestrzelił 
nad kanałem La Manche niemiecki dwusilnikowy bombowiec Ju 88. 


kolejnych lotników (pilot i dwóch strzelców) 
zginęli. Trzech członków załóg, dwóch pilotów 
i strzelec, zdołało ujść i przedostali się na wła¬ 
sne terytorium. Załogi Defiantów zgłosiły ze¬ 
strzelenie czterech Ju 87 i jednego Bf 109, pi¬ 
loci Spitfire zaś - zestrzelenie jednego Ju 87. 
Niemcy stracili jednak w tej walce jedynie czte¬ 
ry Ju 87, przypuszczalnie trzy zestrzelone przez 
Defianty. W czasie starcia ujawniły się wady 
myśliwców tego typu, w tym zdecydowanie 
mniejsza zwrotność od Bf 109 oraz brak uzbro¬ 
jenia pilota. W dodatku w kilku przypadkach 
doszło do zacięcia się karabinów maszynowych 
w wieżyczce. 

Po takim ciosie dywizjon musiał zostać uzu¬ 
pełniony i odtworzony. Po wzmocnieniu 23 ma¬ 
ja 1940 r. 264. Dywizjon został przebazowany 
do Manston, bazy położonej u wschodniego 
wejścia do kanału La Manche. Kolejnym zada¬ 
niem dywizjonu była osłona brytyjskich wojsk 
w rejonie Dunkierki, Już 24 maja udało się ze¬ 
strzelić jednego Bf 110. 27 maja w czasie jed¬ 
nego z takich patroli Defianty dywizjonu zosta¬ 
ły zaatakowane przez grupę Bf 109, tym razem 




2 Jedyną jednostką w historii Polskich Sił Powietrznych, która użytkowała samoloty Defiant był 307. Nocny Dywi¬ 
zjon Myśliwski,,Lwowskich Puchaczy" (wrzesień 1940 r.-październik 1941 r.), 


Magbterach doświadczeni instruktorzy uznali, 
że wymagają oni doszkolenia przed wykona¬ 
niem pierwszych lotów na Defiantach , kierowa¬ 
no ich do lotów z instruktorami na Battle. 

Pierwsze Defianty dywizjon otrzymał na 
początku grudnia 1939 r. Szkolenie dywizjo¬ 
nu kontynuowano na początku 1940 r., w lu¬ 
tym rozpoczęto loty nocne na Defiantach. Jed¬ 
nocześnie opracowywano taktykę atakowania 
formacji bombowych, wciąż wierząc, że będzie 
to główne zadanie Defiantów. Proponowano 
trzy rodzaje ataków - z boku na kursie równo¬ 
ległym z przewagą prędkości (na wyprzedza¬ 
niu), z boku na kursie zbieżnym do formacji 
bombowej, prostopadle od. przodu, kiedy De¬ 
fianty przecięły by kurs bombowców pod kątem 
prostym, nurkując przed ich nosem z przewa¬ 
gi wysokości co najmniej 300 m nad atako¬ 
wanymi. 

W marcu 1940 r. 264. Dywizjon uznano 
za gotowy do działań bojowych. W tym sa¬ 
mym miesiącu na Defianty z dwusilnikowych 
samolotów myśliwskich Bknheim IF przesiadł 
się też 141. Dywizjon z Grangemouth. 

10 maja 1940 r., w momencie rozpoczęcia 
niemieckiej ofensywy na zachodzie, 264. Dy¬ 
wizjon został przeniesiony do bazy Duxford 
pod Cambridge, jakieś 60 km na północ od 
Londynu, skąd miał osłaniać wschodnią Ang¬ 
lię przed atakami bombowców nieprzyjaciela. 
Dwa dni później, 12 maja sześciosamoloto- 
wy klucz Flight A prowadzony przez dowódcę 
264. Dywizjonu, mjr. Phillipa A, Huntera, wy¬ 
startował do patrolu ofensywnego nad Holan¬ 
dią, gdzie meldowano intensywną aktywność 
Lufiwafife. Defiantom towarzyszyło sześć Spit¬ 
fire 1 1 66. Dywizjonu, Nie napotkano, jak się 
spodziewano, olbrzymiej ilości niemieckich sa¬ 
molotów, a jedynie pojedyncze ju 88 i He i 1 1, 
oba niemieckie bombowce zostały zestrzelone 
w wyniku wspólnego ataku Spitfire i Defiantów, 


Do kolejnej akcji doszło już następnego 
dnia, kiedy to ponownie Defianty wykorzysta¬ 
no niezgodnie z przeznaczeniem, do ofensyw¬ 
nego patrolu nad Holandią, Tym razem klucz 
sześciu samolotów prowadzi! kpt. George Ske- 
leton, który przed wojną pracował jako pilot 
doświadczalny w firmie Boulton & Paul Air- 
crafr Ltd, Defiantom ponownie towarzyszył 
sześciosamolotowy klucz myśliwców Spitfire 
z 66, Dywizjonu. 

Grupa zaatakowała formację 12 niemiec¬ 
kich bombowców nurkujących Ju 87, ale wkrót¬ 
ce pojawiły się myśliwce Bf 109, w liczbie oko¬ 
ło dwudziestu. Spitfire wdały się w walkę z in¬ 
ną grupą ju 87 i Defianty pozostawiono same 
sobie. W rezultacie walka zamieniła się w po¬ 
grom, kiedy to zestrzelono pięć z sześciu biorą¬ 
cych udział w akcji Defiantów. Dwie załogi (pi¬ 
loci i strzelcy) zostały wzięte do niewoli, trzech 


Brytyjczycy odegrali się, zestrzeliwując dwóch 
napastników bez strat własnych. Jeszcze w cza¬ 
sie tego samego patrolu napotkano formację 
12 bombowców He 111 i Defianty przeprowa¬ 
dziły klasyczny atak grupowy na kursie zbliże¬ 
niowym, zgodnie z opracowaną dla nich takty¬ 
ką zwalczania grup bombowców. Udało się ze¬ 
strzelić trzy He 111 bez strat, co potwierdziło 
założenia taktyczne przewidziane dla myśliw¬ 
ców wieżyczkowych. Niestety, środowisko walki, 
w którym przyszło im walczyć rzadko stwarzało 
takie „czystej sytuacje, jakie teoretycy przewidy¬ 
wali przed rozpoczęciem działań wojennych. 

28 maja do kolejnego patrolu nad Dun¬ 
kierką wystartowało 10 Defiantów 264.. Dywiz¬ 
jonu, Ponownie doszło do spotkania z nieprzy¬ 
jacielem, tym razem Brytyjczycy zostali zaata¬ 
kowani przez grupę 30 BI 109. Defianty ustawi¬ 
ły się w obronny krąg, osłaniając się nawzajem 
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ogniem wieżyczek strzeleckich. Zgłoszono ze¬ 
strzelenie sześciu Messerschmittów, ale utraco¬ 
no trzy Defianty, poległa m.in. jedna z załóg ze¬ 
strzelonych już raz 13 maja nad Holandią, któ¬ 
ra zdołała wówczas powrócić do jednostki. 

Wielkim dniem dla 264. Dywizjonu był 
29 maja. W dwóch patrolach tego dnia, prowa¬ 
dzonych w pełnym składzie dywizjonu, Defian- 
ty odniosły wspaniały sukces. Ich załogi zgłosi¬ 
ły zestrzelenie aż 37 samolotów i choć z całą 
pewnością niemieckie straty były mniejsze, to 
jednak i tak Defianty zebrały krwawe żniwo. 
Wśród zgłoszonych zestrzeleń było 21 bom¬ 
bowców nurkujących Ju 87, które atakowały 
gromadzące się do ewakuacji wojska brytyjskie. 
Defianty zbliżały się do formacji Stukasów trój¬ 
kami, otwierając skoncentrowany ogień. Ze¬ 
strzelono też jednego Ju 88. Bombowce były 
osłaniane przez Bf 110 i Bf 109, które usiło¬ 
wały atakować Defianty. Za każdym razem te 
formowały obronny krąg, skutecznie się bro¬ 
niąc, wśród pozostałych piętnastu zgłoszo¬ 
nych zestrzeleń było osiem Bf 109 i siedem 
Bf 110. Jedna załoga miała szczególnie dużo 
szczęścia - kpt. Nicholas Cooke i kpr. Albert 
Lippet zgłosiła zestrzelenie trzech Bf 109 i pię¬ 
ciu Ju 87, łącznie ośmiu samolotów w dwóch 
wylotach. Tylko jeden Defiant został uszko¬ 
dzony na tyle poważnie, że jego strzelec my¬ 
śląc, że pilot zdecydował się na opuszczenie sa¬ 
molotu —wyskoczył ze spadochronem i zginął. 
Tymczasem pilot zdołał doprowadzić uszko¬ 
dzony myśliwiec do Manston i chociaż roz¬ 
bił go przy lądowaniu, to jednak sam przeżył. 
Wspaniały rezultat walk z 29 maja 1940 r. za¬ 
skoczył wszystkich. Dowódca bazy Wittering, 
ppłk Harry Broadhurst, przypadkowo obecny 
tego dnia w Manston wysunął przypuszczenie, 
że Niemcy mylili Defianty z Hurricane , atako¬ 
wali je od tyłu podchodząc na niewielką od¬ 
ległość i nadziewali się na baterię czterech ka¬ 
rabinów maszynowych Strzelca. Chociaż czte¬ 
ry dywizjony Hurricane operowały tego dnia 
nad Dunkierką, to jednak nie była to prawda, 
większość zestrzelonych samolotów to atakowa¬ 
ne przez Defianty bombowce, a wszystkie my¬ 


śliwce wroga padły ofiarą ^obronnych kręgów” 
Defiantów , schodzących spiralą w dół, co da¬ 
wało strzelcom doskonałe pole ostrzału, więc 
trudno tu mówić o wspomnianej pomyłce. Nie¬ 
mniej jednak legenda żyje po dziś dzień. 

31 maja 1940 r. 264. Dywizjon po raz ostat¬ 
ni działał nad Dunkierką. Tego dnia grupa De - 
fiantów usiłowała zaatakować formację He 111, 
ale te rozpierzchły się na widok myśliwców 
wroga. Gonitwa za niemieckimi bombowcami 
zakończyła się przypuszczalnie zestrzeleniem 


zestrzelenie czterech Heinkli. Wiadomo jednak, 
że zgłoszenia z reguły przewyższały faktyczne 
straty nieprzyjaciela. Niestety, jednak wkrótce 
Defianty zostały zaatakowane przez dużą liczbę 
Bf 109. Brytyjczycy zebrali ponownie formacje 
i ustawili się w obronny krąg. Po walce załogi 
D fiantów zgłosiły zestrzelenie czterech Bf 109, 
ale stracono trzy własne maszyny, w tym dwie 
w kolizji powietrznej , 

W maju 264, Dywizjon zgłosił zestrzele¬ 
nie 64 nieprzyjacielskich samolotów, ale straty 
jednostki wyniosły 14 Defiantów. Na począt¬ 
ku czerwca dywizjon wrócił do Duxford na od¬ 
poczynek i uzupełnienie. Do jednostki trafiły 


nowe samoloty i nowe załogi, w tym trzyna¬ 
stu strzelców pokładowych z Nowej Zelandii. 
21 czerwca w Farnborough przeprowadzono 
konferencję, w której dokonano analizy działań 
myśliwców Defiant Na tym etapie potwierdzo¬ 
no, że założenia konstrukcyjne samolotu są słusz¬ 
ne - myśliwce wieżyczkowe dobrze radziły sobie 
z nie eskortowanymi formacjami bombowców, 
ale w walkach z myśliwcami jednomiejscowy- 
mi jedyną ich szansą było formowanie obron¬ 
nego kręgu. Mimo to, kiedy doświadczeni pi¬ 
loci jednomiejscowych myśliwców atakowali 


z przewagi prędkości w stromym nurkowaniu, 
szczególnie od strony słońca, to Dfianty po¬ 
nosiły straty. Ostatecznie w wyniku konferen¬ 
cji uznano, że jednostki Defiantów powinny 
być skierowane do działań w obronie macie¬ 
rzystego terytorium i w tej roli będą się dobrze 
sprawdzały. 

BITWA O ANGLIĘ 1940 R. 

Jeszcze w kwietniu w Defianty wyposażono ko¬ 
lejny, 141. Dywizjon. Jednostkę sformowano 
w październiku 1939 r. na myśliwcach Gloster 
Gladiator , ale już po miesiącu przezbrojono ją 
na Blenheimy IE W lutym 1940 r, dywizjon 
przebazowano do Grangemouth w Szkocji, 
gdzie dwa miesiące później otrzymał Defianty. 
10 lipca 1940 r., kiedy 14L Dywizjon za¬ 
kończył szkolenie na nowych samolotach, zo¬ 
stał przebazowany do West Mailing w Anglii, 
a 264. Dywizjon trafił do bazy Fowlmere. 

19 lipca 1940 r. 141. Dywizjon wylądo¬ 
wał w wysuniętej bazie Hawkinge, skąd kilka 
godzin później wystartował na przechwycenie 
formacji myśliwsko-bombowych Bf 110, ata¬ 
kujących brytyjskie statki w kanale La Manche. 
Wystartowało tylko dziewięć z dwunastu De¬ 
fiantów dywizjonu, pozostałe miały problemy 
z silnikami. Jednakże zamiast Bf 110. napotka¬ 
ły one grupę myśliwców Bf 109 z III/JG 51, 
które zaatakowały Defianty z loru nurkowego. 
Zamiast sformować obronny krąg, mniej do¬ 
świadczony 141, Dywizjon kontynuował lot 
prostoliniowy, starając się obronić przed ata¬ 
kiem ogniem karabinów maszynowych strzel¬ 
ców. Rezultat był tragiczny, stracono sześć De- 



EW ramach przystosowania Defiantów do działań nocnych założono osłony na rury wydechowe i tłumiki płomieni 
na lufy karabinów maszynowych, a ponadto pomalowano je na czarno. 
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kilku z nich - załogi 264. Dywizjonu zgłosili 



E We wrześniu 1940 r. zapadła decyzja, by wszystkie trzy dywizjony operacyjne samolotów myśliwskich Defiant, 
brytyjskie 141. i 264. oraz polski 307., wprowadzić do działań nocnych. 
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flantów , cztery pełne załogi zginęły pilot z pią¬ 
tej został uratowany z morza* po skoku ze spa¬ 
dochronem. Szósty z zestrzelonych samolotów 
brytyjskich zdołał dotrzeć do Wielkiej Brytanii 
i wylądował przymusowo w terenie przygod¬ 
nym, jego pilot się uratował. Niestety, strzelec 


Szkocji, gdzie była stopniowo uzupełniana, po¬ 
zostały skład dywizjonu wykonywał patrole 
w osłonie konwojów wokół szkockich wód. 

22 sierpnia 264. Dywizjon trafił do Horn- 
church w Essex, skąd miał brać udział w zma¬ 
ganiach Bitwy o Anglię. Dwa.dni później, 



S Do ostatniego dziennego starcia Defiantów doszło 28 sierpnia 1940 r. Na zdjęciu samolot tego typu załogi De- 
smond Hughes i Fred Gash z zaznaczonymi pięcioma zwycięstwami powietrznymi (264. Dywizjon RAF). 



2 Okazało się bowiem, że niemieckie samoloty bombowe nie łatają bez eskorty myśliwskiej, więc samoloty Defiant 


de facto nie mogą być wykorzystywane zgodnie ze swoim przeznaczeniem. 


wcześniej wyskoczył ?.c spadochronem i utonął. 
Łącznie zginęło czterech pilotów I sześciu strzel¬ 
ców. Spośród trzech samolotów które wróciły 
do bazy, jeden poważnie uszkodzony rozbił się 
przy lądowaniu, co podniosło straty material¬ 
ne do siedmiu Defiantów. Niewielką pocie¬ 
chą było co, że 111/JG 51 stracił cztery Bf 109 
w tej walce, 141. Dywizjon poniósł sromotną 
klęskę. Po tej walce jednostkę przeniesiono do 


24 sierpnia, 264. Dywizjon przeleciał do bazy 
wysuniętej Manston, w południowo-wschod¬ 
niej Anglii. Kiedy jednostka ot^ymała rozkaz 
startu, baza została zaatakowana przez niemiec¬ 
kie bombowce Ju 88. Start dywizjonu odbył 
się pod bombami, ale siedem Defiantów zdo¬ 
łało szczęśliwie wzbić się w powietrze i od razu 
po starcie, bez zbierania formacji, Brytyjczycy 
zaczęli ścigąć Ju 88 wychodzące z lom nurko- 
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wego. W walce, która się wywiązała, niemiec¬ 
ki pułk KG 76 stracił pięć Ju 88. Jednakże 
Defianiy zostały wkrótce zaatakowane przez 
Bf 109 z JG 51. Broniące się indywidualnie 
Defianty zdołały zestrzelić jednego Bf 109, któ¬ 
ry w dodatku uderzył w drugiego Messer- 
schmitta, KG 51 straciła więc dwa samoloty 
i dwóch pilotów. Niestety, także 264. Dywizjon 
stracił trzy Defianty, wśród nich zginęła załoga 
dowódcy dywizjonu, mjr. Phillips. Huntera. 

Mimo to dywizjon ponownie wystartował 
po południu, pod dowództwem kpt. George 
Garvina, który został pełniącym obowiązki do¬ 
wódcą jednostki. Tym razem do startu ruszy¬ 
ło dziewięć samolotów, ale dwa zderzyły się 
w czasie kołowania, więc w powietrzu ponow¬ 
nie znalazło się siedem Defiantów. Zostały one 
skierowane do przechwycenia niemieckiej wy¬ 
prawy Ju 88 i He 111, które zmierzały ku ba¬ 
senom portowym na Tamizie, na przedmie¬ 
ściach Londynu. W tym czasie inne dywizjo¬ 
ny związały walką eskortujące je Bf 109 z JG 3 
i niemieckie bombowce zostały zaatakowane 
od dołu przez Defianty z 264. Dywizjonu. 
W pierwszym ataku zestrzelono cztery Ju 88 
i jednego He 111. W tym momencie spadają¬ 
ce w płomieniach bombowce zostały dostrze¬ 
żone przez pilotów Bf 109, którzy oderwali się 
od swoich prześladowców stromym nurkowa¬ 
niem i ruszyły na pomoc bombowcom. Było 
już jednak za późno i Niemcy zdołali zestrze¬ 
lić tylko jednego Defianta (zginął jego strzelec, 
pilot przeżył przymusowe lądowanie), pozosta¬ 
łe skierowały się do Hornchurch i wylądowały 
w macierzystej bazie. 

26 sierpnia 264. Dywizjon ponownie wy¬ 
startował do przechwycenia niemieckiej wy¬ 
prawy bombowej, zestrzeliwując cztery Do 17, 
nim samoloty jednostki zostały zaatakowane 
przez Bf 109. Niemcy szybko zestrzelili pierw¬ 
szego Defianta, którego załoga ratowała się 
skokiem ze spadochronem, ale tylko jego pilot 
przeżył. Drugi Dęfiant otrzymał postrzał w sil¬ 
nik i musiał przymusowo lądować w polu. 
W czasie lądowania został ponownie zaatako¬ 
wany przez Bf 109) ale wieżyczka była wciąż 
sprawna i Messerschmitt został poważnie tra¬ 
fiony, tak że wylądował przymusowo na brzu¬ 
chu, na polu kilkaset metrów dalej. Pozostałe 
Defianiy zestrzeliły jeszcze dwa kolejne Do 17 
(razem sześć), tracąc jeszcze jedną maszynę. 
Wynik walki - 6 Do 17 i 1 Bf 109E przy stra¬ 
cie 3 Defiantów należy uznać za sukces. 

Do ostatniego dziennego starcia Defiantów 
doszło 28 sierpnia 1940 r. Tego dnia 264. Dy¬ 
wizjon działając z bazy wysuniętej Rochford 
przechwycił wyprawę około 30 He 111 kieru¬ 
jącą się na Londyn. Zanim doszło do walki 
z bombowcami, prowadzący Defiant został za¬ 
atakowany przez Bf 109 i zestrzelony jego pi¬ 
lot się uratował, ale strzelec poległ. Kolejne 
Defianty zaatakowały bombowce, zestrzel i wu- 
jąc dwa He 111, ale kolejny Defiant został tra¬ 
fiony ogniem Strzelca He lii, w efekcie wy¬ 
lądował przymusowo w terenie przygodnym. 
Co ciekawe, samolot ten został później ściąg¬ 
nięty z pola, naprawiony i wrócił do służby. 
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W czasie dalszej walki zestrzelono kolejne dwa 
He 111, ale myśliwce Bf 109 z JG 26 także ze¬ 
strzelili dwa Defianty , tym razem wszyscy czte¬ 
rej członkowie ich załóg zginęli. Pozostałe bry¬ 
tyjskie myśliwce wylądowały w swojej bazie 
w Hornchurch. Po tej walce 264. Dywizjon 
został wycofany na odpoczynek i uzupełnienie. 

Rezultat walk dywizjonu w czasie Bitwy 
o Anglię to 19 zestrzelonych samolotów wro¬ 
ga kosztem straty 11 Defiantów. Jeszcze jeden 
(dwudziesty) niemiecki bombowiec został ze¬ 
strzelony w nocy z 15 na 16 sierpnia. Nie był 
to zly wynik, jednakże analiza walk pokazała, 
że niemieckie bombowce nie latają bez eskor¬ 
ty myśliwskiej, więc Defianty de facto nie mo¬ 
gą być wykorzystywane zgodnie ze swoim prze¬ 
znaczeniem. Na tym zakończyły się dzienne 
działania myśliwskie Defiantów. 

DEFIANT W ROLI 
MYŚLIWCA NOCNEGO 

Kolejnym dywizjonem sformowanym na De- 
fiantach , początkowo jeszcze z myślą o dzia¬ 
łaniach dziennych, był polski 307. Dywizjon 
„Lwowskich Puchaczy”, który zorganizowano 
5 września 1940 r. w Kirton-in-Lindsey w Lin- 
colnshire w północno-wschodniej Anglii. W po¬ 
łowie września zapadła decyzja, by wszystkie 
trzy dywizj ony Defiantów, brytyjskie 141. i264. 
oraz polski 307., wprowadzić do działań noc¬ 
nych. Wkrótce 264. Dywizjon skierowano do 
Luton, a 141. Dywizjon do Gatwick, na lotni¬ 
ska leżące pod Londynem. Zadaniem dywizjo¬ 
nów była obrona brytyjskiej stolicy, w tym cza¬ 
sie 307. Dywizjon wciąż kontynuował szkole¬ 
nie i dopiero w listopadzie zaczął dzienne pa¬ 
trole w osłonie brytyjskiej żeglugi na Morzu 
Północnym, nie nawiązując jednak kontaktu 
z nieprzyjacielem. 

W ramach przystosowania Defiantów do 
działań nocnych założono osłony na rury wy¬ 
dechowe i tłumiki płomieni na lufy karabinów 
maszynowych (by ani wydech, ani strzały z ka¬ 
rabinów nie oślepiały załogi), a ponadto my¬ 
śliwce pomalowano na czarno. Zdjęto też pły¬ 
tę pancerną chroniącą pilota z tyłu odciążając 
w ten sposób samolot, a ponadto poprawiono 
oświedenie tablicy przyrządów. 

Pierwszym nocnym zwycięstwem Defian¬ 
tów było zestrzelenie w nocy z 17 na 18 wrze¬ 
śnia 1940 r. niemieckiego bombowca Ju 88 
z 1/KG 54 pod Londynem, dokonała tego za¬ 
łoga ze 141. Dywizjonu. Tymczasem 264. Dy¬ 
wizjon miał znaczne trudności z odniesieniem 
sukcesu. Na początku października jednostkę 
przeniesiono z Luton do Rochford na południe 
od Londynu. Tutaj na wniosek dowódcy bazy, 
ppłk. BasiŁa Embry, zdjęto ze stanowiska do¬ 
tychczasowego dowódcę dywizjonu, mjr. Geor- 
ge Garvina s zastępując go mjr. Arthurem T. D. 
Sandersem. Po tej zmianie, zapewne za spra¬ 
wą przypadku, w nocy z ló na 17 październi¬ 
ka 264. Dywizjon uzyska! swoje pierwsze od 
dwóch miesięcy nocne zestrzelenie, ofiara padł 
He 111 z II/KG 26. Jednakże zła passa nie ze¬ 
stala przerwana, załogi obu dywizjonów miały 
wid kie trudności z przechwyceniem wrogich 


maszyn, jako że z reguły były one całkowicie 
niewidoczne na nocnym niebie. 

Pod koniec 1940 r. 141. Dywizjon przerzu¬ 
cono do Grayesend, dokąd 1 stycznia 1941 r. 
trafił także 264. Dywizjon. Załogi tej ostatniej 
jednostki obwiniały 141. Dywizjon o to, że jego 
nieudolne działania skłoniły dowództwo RAF 
do przeniesienia Defiantów do działań nocnych. 
Animozje między oboma jednostkami były tak 
wielkie, że po zdemolowaniu kilku okolicznych 
pubów i wyłączeniu z akcji kilku załóg potur¬ 
bowanych we wzajemnych bójkach, zdecydo¬ 


w Cranage. W 10. Grupie (południowa Walia 
i Kornwalia) był 256. Dywizjon w Colerne. 
W 11. Grupie (południowo-wschodnia Ang¬ 
lia) był 141. Dywizjon w Grayesend i 264. Dy- 
wizjonwBigginHill.W 12. Grupie (środkowo- 
-wschodnia Anglia) był 151. Dywizjon w Wit- 
tering i 255. Dywizjon w Kirton-in-Lindsey. 

W nocy z 12 na 13 marca załogi z 264. Dy¬ 
wizjonu zdołały zestrzelić dwa He 111 nad po¬ 
łudniowym wybrzeżem Anglii. Nieco lepsze 
pogody wiosenne pozwoliły na nieco skutecz¬ 
niejsze działanie „bezradarowych” nocnych my- 



W marcu 1941 r. w samoloty Defiant było wyposażonych siedem nocnych dywizjonów myśliwskich. Jednak brak 
pokładowej stacji radiolokacyjnej mocno ograniczał ich możliwości bojowe. 


wano się rozdzielić oba dywizjony i 10 stycznia 
264. Dywizjon przeniesiono do Biggin Hill. 

W tym czasie gotowość bojową osiągnęły 
dwa kolejne dywizjony sformowane na Defian¬ 
tach w listopadzie 1940 r., 255. DywizjonzKir- 
ton-in-Lindsey i 256. Dywizjon z Catterick. 
Na początku 1941 r. w Defianty wyposażono 
teżdoświadczonąnocnąjednostkę, 151. Dywiz¬ 
jon z Wittering, latający dotąd na Hurricane, 
nowe samoloty otrzymały dwa sześtiosamolo- 
towe klucze, w trzecim zaś pozostawiono Hur- 
rkane. To właśnie ten dywizjon przełamał złą 
passę Defiantów w działaniach nocnych, uzy¬ 
skując pierwsze zwycięstwo w nocy z 4 na 5 lu¬ 
tego. Tej nocy zestrzelono Do 17Z na zachód 
od bazy Wittering. Po odnalezieniu szcząt¬ 
ków maszyny, okazało się, że była to odmia¬ 
na myśliwska, zapewne „polująca” na brytyj- 
skie bombowce powracające do baz po nalo¬ 
tach na Niemcy. 

Do marca 1941 r. Defianty były już w sied¬ 
miu dywizjonach nocnych. W 9. Grupie (pół¬ 
nocna Walia i środkowo-zachodnia Anglia) był 
307, Dywizjon w Squires Gate pod Blackpooł 
i 96. Dywizjon przezbrojony z Hurriaine 


śliwców Defiant Zima i związane z nią trudne 
warunki atmosferyczne były też przyczyną wie¬ 
lu wypadków na Defiantach, które nie ominęły 
również i „naszego” 307. Dywizjon. 

Kolejne zwycięstwo nocne na Defiantach 
przypadło Polakom, kiedy to 307. Dywizjon 
został przeniesiony do Colerne, do składu 
10. Grupy Fighter Command. W nocy z 11 na 
12 kwietnia załoga dywizjonu w składzie sierż. 
pil. Kazimierz Jankowiak i sierż. strz. Józef Li¬ 
piński zestrzeliła He 111 nad Dorset, a w no¬ 
cy z 16 na 17 kwietnia por. pil. Maksymilian 
Lewandowski i sierż. strz. Mieczysław Zakrocki 
zestrzeliła drugiego He 111. Ostatnie „polskie” 
zwycięstwo na Defiantach , nim dywizjon przez- 
broił się na myśliwce Beaufighter , zostało od¬ 
niesione w nocy z 11 na 12 maja i 941 r. Za¬ 
łoga w składzie sierż. pil. Jerzy Malinowski 
i sierż. strz. Stanisław Jarzembowski zestrzeli¬ 
ła jeszcze jednego He 111. 'W kwietniu tak¬ 
że 264. Dywizjon odniósł cztery zwycięstwa 
(za każdym rażeni He 111), z wykorzystaniem 
nowej techniki - precyzyjnego naprowadze¬ 
nia myśliwca przez operatora stacji radioloka¬ 
cyjnej kierowania ogniem artylerii przed wlot- 
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niczej. Taki radiolokator miał jednak niewiel¬ 
ki zasięg i tylko gdy niemiecki bombowiec wle¬ 
ciał w zasięg jednego z takich radarów gęsto 
rozmieszczonych nad południowo-wschodnią 
Anglią, technika taka była możliwa do zasto¬ 
sowania. Jedno z tych zwycięstw zostało odnie¬ 
sione przez zespół sierż. pil. Edward Rowland 
Thorn i sierż. strz. Frederic James Barker. Była 
to najskuteczniejsza załoga na Defiantach , ma- 


niejszym strzelcem pokładowym w całej histo¬ 
rii lotnictwa, nikt na tym stanowisku nie miał 
więcej potwierdzonych zestrzeleń. W kwietniu 
pierwsze swoje zwycięstwo odniósł też 256. Dy¬ 
wizjon, który zmienił polską jednostkę w Squire 
Gate w 9. Grupie. W nocy z 7 na 8 kwietnia za¬ 
łoga jednostki zestrzeliła Ju 88. Niestety w tym 
samym miesiącu stracono dwa Defianty dywi¬ 
zjonu w wypadkach, załoga jednego z nich zgi¬ 




3 Do wysłania i odbioru energii elektromagnetycznej stacji radiolokacyjnej Defmta służył zestaw anten nadawczych 
i odbiorczych. Antenę nadawczą w kształcie podwójnego grota strzały umieszczono na krawędzi natarcia prawego 
płata, antenę odbiorczą kierunku i odległości zaś (w kształcie litery H) - po obu stronach przedniej części kadłuba. 
Antena odbiorcza wysokości miała postać ukośnych prętów przechodzących przez powierzchnię lewego płata. 
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TAKTYCZNOTECHNICZNE 
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PAUL DEFIANT MKI 

im i Minii 11 min 11 miii i mnu nim 11 nimi mini i rnu 11 mm 11 mi i mm 11 mm i 

załoga - 2; silnik - Rolls-Royce Merłin III, moc - 
1030 KM; wymian rozpiętość - 10,77 m, długość 

— 11,99 m, wysokość - 3,4ć m, powierzchnia no¬ 
śna - 23,26 m ? ; masy: własna - 2763 kg, startowa 

- 3781 kg, startowa maksymalna -3909 kg; osią¬ 
gi: prędkość na wysokości 0 m - 402 km/godz., 
prędkość na wysokości 5182 m (17 000 stóp) - 489 
km/godz., czas wznoszenia na wysokość 4572 m 
(15 000 stóp) - 8,5 min, pułap - 9250tn, zasięg - 
750 km; uzbrojenie - cztery karabiny maszynowe 
Browning kalibru 7,7 mm z sumarycznym zapasem 
amunicji 2400 nabojów. 


nęła. Jednakże w nocy z 10 na 11 kwietnia ko¬ 
lejna załoga dywizjonu zestrzeliła He 111 nad 
Birmingham. Sukces przyćmił nieco fakt, że 
nieprzyjacielski samolot rozbił się o dom, za¬ 
bijając siedem osób na ziemi. 5 maja Defiant 
z 256. Dywizjonu zestrzelił też Do 17 nad Li- 
verpoolem. 

W maju 1941 r, 264. Dywizjon jeszcze 
bardziej poprawił swój wynik, zestrzeliwując 
cztery He 111, jednego Do 17 i jeden myśli¬ 
wiec Bf 110 (wykonujący misję typu intruder) 
nad Anglią, nie licząc zwycięstw odniesionych 
we własnych misjach ofensywnych (o czym da¬ 
lej). Do listy sukcesów można dopisać też dwa 


pierwsze zwycięstwa 151* Dywizjonu odnie¬ 
sione w nocy z 8 na 9 kwietnia nad Coventry, 
w obu przypadkach ofiarami były He 111. 
W maju 151* Dywizjon nadal odnosił zwycię¬ 
stwa, niszcząc Ju 88 (2-3 maja), He 111 i Ju 88 
z I/KG 30 (3-4 maja) oraz He 111 z KG 53 
(4-5 maja). W maju 1941 r. najskuteczniejszy 
okazał się jednak 141. Dywizjon, zapisując na 
swoje konto aż osiem niemieckich samolotów. 
Najszczęśliwsza dla brytyjskich myśliwców by¬ 
ła noc z 7 na 8 maja, kiedy to swoje konto 
otworzył też 96. Dywizjon z Cranage, zestrze¬ 
liwując tej nocy dwa He 111 i dwa myśliwskie 
Ju 88, w tym jeden po dramatycznej, niemal ko¬ 
łowej walce powietrznej, w czasie której oba wro¬ 
gie myśliwce kilkakrotnie traciły ze sobą kon¬ 
takt, by znów nawiązać zaciętą walkę. Tej sa¬ 
mej nocy także i 256. Dywizjon zestrzelił trzy 
He 111, ale jeden z Defiantów dywizjonu padł 
też ofiarą niemieckiego myśliwca Ju 88, na szczę¬ 
ście jego załoga uratowała się. 

W nocy z 8 na 9 maja 1941 r. Defianty 
z 256. Dywizjonu zaczęły działać ofensywnie 
nad Francją, „przyczajając” się w pobliżu nie¬ 
mieckich lotnisk. Taktyka „intruder” wcześniej 
z powodzeniem stosowana przez Niemców 
przyniosła sukces, Defianly zestrzeliły tej nocy 
Bf 110 i He 111. Tej samej nocy, ale tym ra¬ 
zem nad Anglią, swoje konto otworzył też 255. 
Dywizjon, zestrzeliwując He 111 w pobliżu 
własnej bazy Kirton-in-Lindsey. 

W nocy z 9 na 10 maja Niemcy wysłali 
aż 129 samolotów na bombardowanie portu 
Hull, 95 do ataku na Nottingham i 35 na 
Sheffield. Niemal wszystkie dywizjony Defian¬ 
tów były zaangażowane w odpieranie ataków. 
141. Dywizjon zestrzelił dwa Ju 88, a 255. Dy¬ 
wizjon - cztery He 111 i Ju 88 (najlepszy wy¬ 
nik jednej nocy spośród wszystkich jednostek 
Defiantóiu). Tej nocy zostało zbombardowane 
lotnisko Wittering, a dwa Defianly ze 151 * Dy¬ 
wizjonu zostały zniszczone bombami, zginął 
też jeden ze strzelców jednostki. 151. Dywizjon 
odegrał się następnej nocy, zestrzeliwując Ju 88 
i He 111. Tej nocy, z 10 na 11 maja Defiant 
ze 141. Dywizjonu omal nie zestrzelił Bf 110, 
którym do Wielkiej Brytanii uciekł Rudolf 
Hess, jeden % najwyższych rangą przywódców 
III Rzeszy. W nocyz 11 na 12 maja 264. Dy- 


jąea.już na koncie 12 zestrzeleń dziennych. 
Owo jedyne zwycięstwo nocne nad He 111P 
z 5*/KG 51 podniosło ich wynik do 13 (4 Bf 109. 
1 Bf 1 JO; 2 ju 87 1 1 Ju 88,3 He 111, 2 Do 17). 
Obaj zostali później oficerami, a m jr Ted Thorn 
dowodził 32. .Dywizjonem na Hurricane . a póź¬ 
niej Spitfire. Zginął 12 lutego 1946 r. w wypad¬ 
ku na odrzutowym myśliwcu Gloster Meteor 
l Central Flying School. Fred Barker odszedł ze 
służby w 1946 r. w stopniu kapitana, warte od¬ 
notowania jest jednak to, że był on najskutecz- 


3 Montaż stacji radiolokacyjnych na Defiantach rozpoaąłsif dopiero w sierpniu 1941 L t pierwszeństwo w dostawie 
radio lokatorów miały bowiem dwusilnikowe myśliwce nocne Beaufighter. 


r NUMER SPECJALNY 3/2015 











Boulton Paul De#7nnf i 

M fonUśfGrtMik 










































































































































































































MONOGRAFIE LOTNICZE 




& Defiant w służbie brytyjskiego lotnictwa ratownictwa morskiego. Pod skrzydłem samolotu dobrze widoczny 
uchwyt do podczepiania gumowego pontonu ratowniczego (dinghy) typu M. 


niu, 151. Dywizjon rozpoczął przezbrojenie 
na myśliwce Mosquito. Jednocześnie kanadyj¬ 
ski 410. Dywizjon, który na Defiantach nie 
odniósł żadnego sukcesu, został wyposażo¬ 
ny w Beaufightery. Już wcześniej na ten sam 
typ przeszły 125. i 409. Dywizjony. W maju 
na Beaufightery przezbrojono też 96. i 256. Dy¬ 
wizjony. Jako ostatni, w czerwcu 1942 r., 
w Mosquito wyposażono 264. Dywizjon. Była 
to jednostka najdłużej latająca na Defiantach , 
która zestrzeliła na nich 98 niemieckich sa¬ 
molotów, tracąc 26 własnych maszyn zestrze¬ 
lonych przez nieprzyjaciela. Wszystkie załogi, 
które uzyskały na Defiantach status asa, pocho¬ 
dziły wyłącznie z tego dywizjonu, a było ich 
łącznie osiem. 

W okresie od 29 maja 1941 r. do 29 lip- 
ca 1942 r. Defianty zestrzeliły już tylko 7 samo¬ 
lotów niemieckich. Dla porównania, w tym 
samym czasie Beaufightery zestrzeliły w nocy 
117 niemieckich maszyn. Mosquito ) które led¬ 
wo weszły do akcji w roli nocnych myśliwców 
wiosną 1942 r., zdołały w tym okresie zgroma¬ 
dzić już 12 zestrzeleń. Było jasne, że dobre cza¬ 
sy Defianta już definitywnie przeminęły. 


wizjon ponownie ofensywnie operował nad 
Francją, zestrzeliwując He 111 i Do 17. 

Łącznie w okresie od 2 kwietnia do 28 ma¬ 
ja 1941 r. Defianty zestrzeliły w nocy 43 wro¬ 
gie samoloty, lepsze były tylko Beaufightery 
z ich 54 zwycięstwami w tym samym czasie. 
Na trzecim miejscu znalazły się nocne dywizjo¬ 
ny na Hurńcane (31 zwycięstw), a na czwartym 
- na Havocach (10 zwycięstw). 

W czerwcu niemal cała siła uderzeniowa 
Luftwaffe została skierowana do ataku na ZSRR 
i duże naloty na Wielką Brytanię ustały. Jedynie 
pojedyncze niemieckie bombowce wykonywa¬ 
ły loty nękające, co dało brytyjskim jednost¬ 
kom nocnych myśliwców nieco wytchnienia. 
W czerwcu po jednym Ju.88 zestrzeliły jedynie 
załogi z 96. i 151. Dywizjonu. 

Począwszy od czerwca 1941 r. Defianty za¬ 
częły stopniowo wychodzić ze służby myśliw¬ 
skiej w dotychczasowych dywizjonach. Na Beau¬ 
fightery w czerwcu przezbrojono 141. Dywiz¬ 
jon, w lipcu - 255. Dywizjon i w sierpniu - 
307. Dywizjon. Jednocześnie jednak nowo po¬ 
wstające jednostki nocnych myśliwców wypo¬ 
sażano w Defianty , które wciąż opuszczały linie 
produkcyjne zakładów Boulton &: Paul. Nowo- 
funlandzki 125. Dywizjon został w nie wyposa¬ 
żony w czerwcu, ale gotowość bojową osiągnął 
dopiero we wrześniu, trafiając do bazy Fair- 
wood Common w południowej Walii. W lip¬ 
cu w Digby i Ayr sformowano dwa kanadyjskie 
dywizjony na Defiantach , 409. i 410. W tym 
samym miesiącu w bazie VaIIey sformowano 
też australijski 456. Dywizjon, także i on został 
wyposażony w Defianty. 

W sierpniu 264. Dywizjon rozpoczął prze- 
zbrojenie na Defianty I I . będąc pierwszą jed¬ 
nostką wykorzystującą tę wersję operacyjnie. 
Drugą jednostką na Defiantach II stal się 151. 
Dywizj on, kró ry otrzymał je we wrzeŚJii u 1941 r. 
Ta jednostka odniosła pierwszy sukces na no¬ 
wej wersji, kiedy 31 października Defiant II ze 


151. Dywizjonu zestrzelił Ju 88 w pobliżu 
Yarmouth, 15 listopada zestrzelono kolejny ta¬ 
ki samolot. 

W listopadzie do 96. Dywizjonu trafiły też 
pierwsze Defianty IA z radarem, w styczniu 
1942 r. zaś pierwsze wyposażone w stację radio¬ 
lokacyjną Defianty II otrzymał 264. Dywizjon. 
Jednakże jedyny sukces myśliwca z radarem 
jednostka ta odnotowała w nocy z 17 na 18 
kwietnia 1942 r., kiedy to zestrzelono He 111. 
W maju 1942 r. 96. Dywizjon przezbrojono 
z Defiantów na Beaufightery II. 

W nocy z 19 na 20 lutego 1942 r. Defianty 
ze 151. Dywizjonu odnotowały zwycięstwo 
nad nowym przeciwnikiem - szybkim bom¬ 
bowcem Do 217, które od pewnego czasu za¬ 
częły się pojawiać nad Anglią i nad otaczają¬ 
cymi ją wodami (atakując aliancką żeglugę). 
Samoloty dywizjonu zestrzeliły jeden Do 217 
i uszkodziły drugiego. Nieco później, w kwiet- 


W INNYCH ZASTOSOWANIACH 

Kiedy w 1941 r. zaczęto rozwijać aliancką ofensy¬ 
wę bombową na Niemcy, zaczęto szukać sposo¬ 
bów zakłócenia pracy niemieckich stacji radio¬ 
lokacyjnych wstępnego wykrywania typu Freya 
i Wiirzburg Naukowcy z Telecommunications 
Research Establishment opracowali nadajnik 
zakłóceń aktywnych Mandrel służący do zakłó¬ 
ceń szumowych częstodiwości typowych dla 
radiolokatora Freya, a ponadto opracowano też 
pasywne dipole zakłócające, wytwarzające fał¬ 
szywe echa na obu typach niemieckich rada¬ 
rów - wy rzutniki dipoli otrzymały nazwę ko- 
dow^Moonshine. 11 maja 1942 r. na konferen¬ 
cji w Uxbridge zdecydowano, że do przenosze¬ 
nia urządzeń obu typów zostaną wykorzystane 
wycofane ze służby myśliwskiej samoloty De¬ 
fiant. Zakładano sformowanie jednostki, która 
miała by po 9 Defiantów z oboma urządzenia- 



3 W wersji holownika celów powietrznych Defiant otrzyma! na prawej burcie kadłuba wysięgnik z wiatraczkiem 
napędzanym zaśmigłowym strumieniem powietrza, służącym do napędu wyciągarki rękawa strzelniczego. 
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mi, razem osiemnaście, W maju sformowano 
w Northok najpierw klucz zadań specjalnych, 
którego pierwszymi samolotami były dwa De¬ 
fianty zmodyfikowane do przenoszenia wyrzut- 
ników Moonshine. W czerwcu 1942 r. jeden 
Defiant został wyposażony w aparaturę Mand¬ 
rela wyprodukowaną przez brytyjski oddział fir¬ 
my General Electric z Hatfield. 

Pierwsza bojowa akcja „elektronicznych” 
Defiantów miała miejsce 17 sierpnia 1942 r., 
kiedy to klucz dziewięciu samolotów stanowił 
osłonę misji ofensywnej „Circus 204”. Klucz 
został następnie rozbudowany w miarę napły¬ 
wu zmodernizowanych samolotów i przeszko¬ 
lonych załóg, tak że 1 października 1942 r. prze¬ 
mianowano go na 515. Dywizjon. Jednocześ¬ 
nie jednostkę przeniesiono do Heston. 515. Dy¬ 
wizjon wykorzystywał „elektroniczne” Defianly 
do listopada 1943 r., osłaniając różne misje ofen¬ 
sywne zarówno RAF (w dzień i w nocy), jak 
i amerykańskiej 8. Armii Lotniczej. W listopa¬ 
dzie 1943 r. jednostkę wyposażono w odpowied¬ 
nio zmodyfikowane Beaufightery. Jednocześnie 
rozpoczęła się gwałtowna rozbudowa jednostki 
w samodzielną 100. Grupę z jedenastoma dywi¬ 
zjonami Mosquito , Halifax i Flying Fortress. 

Zimą 194/1942 r. w RAF sformowano czte¬ 
ry dywizjony ratownictwa morskiego (275., 
276., 277. i 278.), które zostały wyposażone 
w samoloty Lysander i samoloty-amfibie Wal- 
rus , służące do poszukiwania rozbitków na mo¬ 
rzu, a po ich znalezieniu - do zrzutu dodat¬ 
kowych środków ratowniczych (tratw ratunko¬ 
wych) oraz do naprowadzenia morskiej grupy 
ratowniczej mającej podjąć rozbitków z wody. 
W lutym 1942 r. przeprowadzono próby z mon¬ 
tażem wyrzutników pneumatycznych tratw ra¬ 
tunkowych pod skrzydłami Defianta I. W ma¬ 
ju 1942 r. w ratownicze Defianly jako pierw¬ 
szy wyposażono 276. Dywizjon z Harrowbeer. 
Jednostka prowadziła patrole nad wodami wo¬ 
kół Kornwalii i Walii, wykorzystując Defianly 
ASR (Air-Sea Rescue ) do października 1943 r., 
kiedy to zastąpiły je odpowiednio zmodyfiko¬ 
wane Spitfire . Od maja 1942 r. do sierpnia 
1943 r. kilka Defiantów ASR używano też 
w 275. Dywizjonie, prowadzącym misje ratow¬ 
nicze nad Morzem Irlandzkim z bazy Valley. 
277. Dywizjon używał pełnego składu Defian¬ 
tów ASR dokładnie w tym samym czasie. Była 
to jednosrka najbardziej zaangażowana w liczne 
i niebezpieczne misje ratownicze, prowadzone 
nad kanałem La Manche i przylegającą do nie¬ 
go częścią Morza Północnego, Dywizjon sta¬ 
cjonował w S tąpie ford Tawney. 278. Dywizjon 
z bazy Matlaske używał kilku Defiantów ASR 
obok/bfrwww/do zadali ratowniczych nad Mo¬ 
rzem Północnym u wschodnim wybrzeży Ang¬ 
lii i Szkocji w okresie od lata 1942 r. do lata 
1943 r. Ostatnim dywizjonem wykorzystują¬ 
cym DefiańtyASRioi kwietnia 1942 r. do lip- 
ca 1943 r,) był 28 L Dywizjon z Gustom pro¬ 
wadzący działania ratownicze wokół zachod¬ 
niej Szkocji i Północnej Irlandii, 

Pierwszą jednostką wyposażoną w „ho¬ 
lownicze” Defianty TT.I był 287. Dywizjon 
z 1 L Grupy RAF, stacjonujący w Croydon. 


Dywizjon używał tej wersji w okresie od lute¬ 
go 1942 r. do października 1943 r. Od marca 
1942 r. kolejne DefimtyYT zaczęły stopniowo 
trafiać do 285. Dywizjonu z Wrexham (9. Gru¬ 
pa) i 288. Dywizjonu z Digby (12. Grupa), 
a w od kwietnia 1942 r. do 286. Dywizjonu z Fil- 


innych typów do kwietnia 1945 r. Ten ostatni 
dywizjon zabezpieczał głównie szkolenie załóg 
okrętów brytyjskiej marynarki wojennej. 

Odmiana Defiant TT jako jedyna w du¬ 
żych ilościach trafiła do różnych baz poza Wiel¬ 
ką Brytanią. Ponad 50 takich maszyn służyło 



S Wyciągarka zamontowana wewnątrz kadłuba holownika celów powietrznych wciągała do wewnątrz rękaw 
strzelniczy po zakończeniu strzelania. Schowek rękawa rozmieszczono pod tylną częścią kadłuba. 



25 Włączanie lub wyłączanie wyciągarki odbywało się przez obrót głowicy wiatraczka wokół jej poziomej osi, co po¬ 
wodowało ustawienie płaszczyzny wiatraczka prostopadle lub równolegle do przepływu powietrza. 


ton (10, Grupa). W maju samoloty te trafił)' też 
do 289. Dywizjonu z Kirkncwion w Szkocji 
(13. Grupa), W grudniu 1943 r. w Gisport po¬ 
wstał 667, Dywizjon dla 70, Grupy RAF z no¬ 
wo powstającego Dowództwa Obrony Powie¬ 
trznej Wielkiej Brytanii [Air Defeme of Great 
Britmn Ćómmand), jednostka ta używała De¬ 
fiantów TT obok innych maszyn aż do stycz¬ 
nia 1945 r Jednocześnie w Roborougb powstał 
691. Dywizjon, także wyposażony w „holow¬ 
nicze” Defianty, jednosrka ta używała Ich obok 


w 22. Anti-Aircraft Co-operaiion Unir (AACU) 
w Indiach, kolejne używano w 21. AACU w Ta- 
koradi w Ghanie, 23. i 26, AACU w Egipcie, 
25. AACU w Kenii, Wicie holowniczych De- 
fiamów (około 150) trafiło też do Fleet Air Arm, 
gdzie używano ich do szkolenia załóg okrętów 
w strzelaniach przeciw!otniczych oraz do szko¬ 
lenia własnych jednostek myśliwskich. Ostat¬ 
nie „holownicze" Defianty TT wycofano ze 
służby w styczniu 1947 r. (w Indiach) i w lu¬ 
tym 1947 r, (na Cyprze). E3 
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zespołów w celu montażu pojazdów we Wło¬ 
szech; jeśli nie byłoby to możliwe - kupno 20 
czołgów Schneider Ml6 oraz udostępnienie 
dokumentacji fabrycznej Renault, tak aby moż¬ 
na było rozpocząć produkcję czołgów FT we 
Włoszech. Rozmowy z Francuzami przebiegały 
bardzo opornie i w listopadzie 1917 r. Włosi 
(gen. Dalliolio) zwrócili się z zapytaniem do Bry¬ 
tyjczyków czy możliwy byłby zakup 40 czoł¬ 
gów Mark V* w celu jak najszybszego utworze¬ 
nia włoskich oddziałów pancernych. Przy po¬ 
parciu Brytyjczyków Francuzi ostatecznie zde¬ 
klarowali się sprzedać 77 czołgów Renault FT 
ale z terminem dostawy w połowie 1918 r., a do 
maja 1918 r. mieli przekazać 12 maszyn w ce¬ 
lach szkoleniowych - pierwsza szkoła miała po¬ 
wstać w Tricesimo, gdzie skierowano 20 ofice¬ 
rów oraz 50 podoficerów i szeregowych, 2 li¬ 
stopada 1918 r. czołgi weszły w skład sformo¬ 
wanej la Batteria Autonoma Carri dlAssalto 
w Turynie (dwie sekcje, jeden FIAT 2000 i trzy 
Renaulty FT, 2 oficerowi 17 szeregowych), któ¬ 
ra powstała z Reparto Speziale di marcia carri 
dAssalto (dowódca mjr Carlo Corsale). 


Na początku 1917 r. do Francji został 
wysłany włoski oficer artylerii kpt. Al¬ 
fredo Bennicelli, mający zapoznać się 
z nowym zagadnieniem - ze szczegó¬ 
łami technicznymi oraz zasadami uży¬ 
cia czołgów, a także, w miarę możli¬ 
wości, z całym procesem produkcyj¬ 
nym. Po zapoznaniu się z francuskimi 
doświadczeniami z bronią pancerną 
(m.in. z czołgiem Schneider Ml 6, oraz 
Renault FT) uświadomił sobie, że nad¬ 
chodząca przyszłość przyniesie całko¬ 
wite zmotoryzowanie i zmechanizo¬ 
wanie wojska. 


immmimiimiiimiimmimimimmimmmiimmimmmimmmimmimmmimi 

ZBIGNIEW LA LAK 


R aport Bennicellego, napisany po po¬ 
wrocie, był entuzjastyczny - stwier¬ 
dził on w nim, że armia musi jak 
^najszybciej zakupić dużą ilość czoł¬ 
gów. Część oficerów w Sztabie Generalnym 
miała jednak wątpliwości, czy użycie ciężkich, 
powolnych maszyn w górskich rejonach jest 
celowe i przyniesie oczekiwane rezultaty, nie¬ 
mniej we wrześniu podjęto decyzję o zaku¬ 
pie czołgów. Pomysł stworzenia formacji czoł¬ 
gów znalazł także kilku zagorzałych zwolen¬ 
ników, Pierwszym był gen, Alfonso Di Paoła, 
który jeszcze w lutym 1917 r. skierował na rę¬ 
ce ministra obrony gen. Virtorio Zuppełiiego 
pismo, w którym zwracał uwagę na koniecz¬ 
ność wyposażenia armii w czołgi szturmowe 
typu Schneider oraz płk. Angeło Pugnankgo, 
który kierował pionem technicznym odpowie¬ 
dzialnym za zakup samochodów. Na polecenie 
Zuppełiiego, DE Paola wraz z przedstawiciela¬ 
mi Departamentu Uzbrojenia i Amunicji oprą- 


czołg lekki 

■ KOPIA LEPSZA 
ml COYGIEAŁ 



S Jeden z czterech zakupionych przez armie wioską czołgów lekkich Renault FT (nr 66947) uzbrojony w armatę 
kalibru 37 mm zamontowana w wieży firmy Girod, dwa wozy tego typu (uzbrojone w karabiny maszynowe 
Hotchkiss) zostały wysłane do Libii w 1919 r. 


cowałi dwa warianty zamówienia. Pierwszy za¬ 
kładał kupno 100 czołgów Renault FT oraz 20 
czołgów Schneider M16 lub gotowych pod- 


W maju 1918 r. do Wioch przybył trans¬ 
port — cztery czołgi Renault FT oraz jeden 
Schneider M l ó, które stały się zalążkiem bro- 
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ni pancernej w armii włoskiej. Pojazdy zostały 
poddane próbom na poligonie pod Piacenzą. 
Oficerem odpowiedzialnym za program te¬ 
stów był oczywiście mjr Bennicelli. Czołgi po¬ 
konywały liczne transzeje, rowy a także zasieki 
i nasypy. Okazało się, że czołg Schneider Ml 6 
jest zbyt ciężki i nie może być wykorzystywa¬ 
ny w górzystym terenie. Podobna ocena doty¬ 
czyła czołgów lekkich Renault FT: pojazd miał 
zbyt słaby silnik, a układ jezdny był awaryjny. 
Zdecydowano, że czołg zostanie zmodyfiko¬ 
wany (zakres modyfikacji obejmował: silnik, 
skrzynię biegów, układ jezdny i uzbrojenie), 
a następnie będzie uruchomiona produkcja se¬ 
ryjna. 2 sierpnia 1918 r. odbyło się spotkanie 
ministra obrony Zuppelliego, oficerów szta¬ 
bu generalnego (gem. Badoglio) oraz przed¬ 
stawicieli przemysłu, którzy byli reprezentowa¬ 
ni przez senatora Giovanniego Angelliego (kon¬ 
cern FIAT) oraz Fratellie Perrone (Grupa Prze¬ 
mysłowa Ansaldo). Głównym tematem było 
opracowanie harmonogramu dostaw czołgów 
dla armii. Zamówienie na dostawę 1400 czoł¬ 
gów (1000 typu Renault FT oraz 400 typu 
FIAT-Renault) miało zostać zrealizowane do lipca 
1919 r. Zakładano, że w produkcji seryjnej we¬ 
zmą udział także zakłady Breda, Armstrong oraz 
Terni, zgodnie z ustaleniami zakłady Ansaldo 
miały dostarczyć 350 sztuk, zakłady Armstrong 
200 sztuk, Breda 250 czołgów, FIAT 400 czoł¬ 
gów, a Terni pozostałe 200 sztuk. Zgodnie z su¬ 
gestiami zawartymi w raporcie Bennicellego 
większość czołgów miała zostać uzbrojona w ar¬ 
maty kalibru 37 mm produkcji zakładów Vic- 
kers-Terni lub Franchini, łącznie miało to być 
840 wozów, a pozostałe 540 czołgi uzbrojone 
miały zostać w karabiny SAI (rozważano tak¬ 
że wykorzystanie zdobycznych austriackich ka¬ 
rabinów Schwarzlose). W kontrakcie zawarto 
także zamówienie na 150 przyczep do trans¬ 
portu czołgów oraz na 100 samochodów cię¬ 
żarowych do ich holowania. Problemem, który 
niespodziewanie się pojawił była sprawa jedno¬ 
stki napędowej. Próby z czołgami francuskimi 
wykazały, że silnik Renaulta FT miał zbyt małą 
moc jednostkową i zakładano, że czołgi zosta¬ 
ną wyposażone w silniki produkcji FIAT-a oraz 
zakładów Romeo. Do wyprodukowania takiej 
ilości czołgów Moski przemysł powinien posia- 


Od góry: 

S Jeden czołg Renault FT (nr 66947) został przebu¬ 
dowany w zakładach Ansaldo w Genui i wyposa¬ 
żony w haubicę Schnider-Ansaldo kalibru 105 mm 
(105/14). 

ES Prototyp czołgu lekkiego FIAT 3000 r jak można za¬ 
uważyć pojazd miał dwuskrzydłowe drzwi kierowcy 
zamontowane w przodzie kadłuba, czołg usadowio¬ 
ny jest na przyczepie transportowej. 

2 Jeden z pierwszych czołgów seryjnych FIAT 3000, 
drzwi kierowcy zostały zastąpione przez jednolitą 
płytę pancerną, koło napędowe zostało wyposażone 
w otwory ulgowe (w czołgach francuskich stosowa¬ 
no kota pełne), odmienny jest także kształt ramy 
prowadzącej wózki kół jezdnych. 
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25 Hala zakładów FIAT-a w Turynie, konstrukcja czołgu FIAT 3000 znacznie odbiegała od swojego francuskiego pier¬ 
wowzoru, mocniejszy silnik, sprawniejszy układ jezdny oraz silniejsze uzbrojenie sprawiały, że czołg mógł być 
uznany za najlepszy w swojej klasie, wszedł jednak do służby dopiero w 1924 r. 


dać zapasy 24 000 ton stali i żeliwa, 570 ton 
miedzi, 8 ton cynku, 117 ton mosiądzu a także 
570 ton aluminium, jak się okazało nie będzie 
możliwe zgromadzenie wystarczającej ilości 
materiałów potrzebnych do produkcji i zamó¬ 
wienie zostało zmodyfikowane do 1100 czoł¬ 
gów, a w październiku 1918 r. do-1000 egzem¬ 
plarzy. Głównym producentem zostały zakłady 
Ansaldo z Genui. Koniec Wielkiej Wojny spra¬ 
wił, że kontrakt został anulowany i ostatecz¬ 
nie podpisano umowę na dostawę 100 czoł¬ 
gów „poprawionego czołgu Renault” do wrze¬ 
śnia 1919 r. 

CZOŁG LEKKI FIAT 3000 

Zgodnie z wcześniejszym porozumieniem fir¬ 
ma FIAT jako jeden z producentów czołgów 
otrzymała zgodę na produkcję zmodernizowa¬ 
nego wozu Renault. Zgodnie z sugestiami za¬ 
wartymi w raporcie z prób pojazdy musiały zo¬ 
stać przebudowane aby mogły być wykorzysty¬ 
wane do operacji w ciężkim terenie górzystym. 


Włoscy inżynierowie otrzymali zadanie wypo¬ 
sażenia czołgu w mocniejszy silnik oraz zmniej¬ 
szenie masy bojowej. Zakupione we Francji 
czołgi Renault FT były wykorzystywane do dal¬ 
szych prób, np. jeden z czołgów został przebu¬ 
dowany i na kadłubie zamontowano haubicę 
105/14 kalibru 105 mm. W styczniu 1923 r. 
rząd włoski wyraził chęć zakupu 60 czołgów 
Renault FT (10 w wersjiTSF - wyposażone w ra¬ 
diostację), wiązało się to z kampanią libijską, 
która rozpoczęła się w grudniu 1922 r. i Włosi 
zamierzali skierować w celu zniszczenia sił po¬ 
wstańczych znaczne siły zmechanizowane. Na 
ironię losu może zakrawać fakt, że po zakoń¬ 
czeniu w 1940 r. walk z Francją w ramach 
„podziału łupów” armia włoska otrzymała 64 
czołgi Renault FT-31, etyli zmodernizowane 
czołgi FT. 

Prace nad zmodernizowanym czołgiem roz¬ 
poczęto w czerwcu 1919 r. Projektanci uwzględ¬ 
nili wszystkie uwagi dotyczące pojazdu, zmo¬ 
dyfikowano układ jezdny poprzez opracowa¬ 


nie nowego typu wózków jezdnych oraz ich za¬ 
wieszenia, pojazd wyposażono w nowe taśmy 
gąsienic, znacznie skrócono przedział silniko¬ 
wy dzięki poprzecznemu ustawieniu silnika. 
Wykorzystano 4-cylindrowy silnik FIAT 304 
o pojemności 6236 cm 3 i mocy 50 KM przy 
1500 obr./min. Dzięki takiemu rozwiązaniu 
długość kadłuba wynosiła 361 cm, a w ory¬ 
ginalnych czołgach Renault FT 410 cm, spo¬ 
wodowało to także spadek masy bojowej czoł¬ 
gu do 5500 kg czyli blisko aż o 1000 kg wo¬ 
bec masy oryginału. Prototyp został ukończo¬ 
ny w czerwcu 1920 r., czyli blisko po roku in¬ 
tensywnych prac. Komisja wojskowa pod kie¬ 
rownictwem gen. Costy, zgodziła się na testy, 
które przeprowadzono w sierpniu tego samego 
roku. Niestety na początku września program 
został wstrzymany, a czołg został odesłany do 
producenta, najprawdopodobniej naciski poli¬ 
tyków sprawiły, że zaprzestano dalszych prac. 
Do projektu powrócono dopiero w listopa¬ 
dzie 1921 r. Komisja pod przewodnictwem 
gen. Guido Costy prowadziła bardzo drobia¬ 
zgowe próby aż do 1923 r. W ich trakcie zde¬ 
cydowano, że zlikwidowane zostaną dwuskrzy¬ 
dłowe drzwi kierowcy i wszystkie czołgi produ¬ 
kowane seryjne w ich miejsce miały montowa¬ 
ną jednolitą płytę pancerną o grubości 16 mm. 
Pojazd przeszedł obciążające próby szczelności 
kadłuba, okazało się że przez 5 minut po wje¬ 
chaniu do wody o głębokości 110 cm nie po¬ 
jawiły się żadne nieszczelności i wnętrze kadłu¬ 
ba było wolne odwody. Uzyskano to dzięki za¬ 
stosowaniu specjalnych past uszczelniających, 
którymi pokrywano płyty w trakcie montażu. 
W maszynach seryjnych zamontowano ręczną 
dwucylindrową pompę obsługiwaną przez do¬ 
wódcę, a która służyła do wypompowywania 
wody. Płyty pancerne zostały wykonane ze sta¬ 
li wanadowej, która miał zwiększoną tempera¬ 
turę hartowania. Dzięki jej zastosowaniu zało¬ 
ga czołgu była chroniona przed karabinowymi 
pociskami przeciwpancernymi kalibru 6,5 mm 
i 7,92 mm (w trakcie testów pociski SmK nie 
przebijały płyty 16 mm z odległości 50 m), 
a także odłamkami granatów. Uzbrojenie stano- 
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S Czołgi FIAT 3000 mod.21 w trakcie pokonywania zasieków, w latach trzydziestych kilka czołgów zostało przydzielonych do Szkoły Wojsk Inżynieryjnych, gdzie opracowywano 
przeszkody przeciwaołgowe (zasieki, rowy i zapory betonowe zapory). 





25 Czołgi FIAT 3000 mod.21 (fabryczne oznaczenie FIAT 3000A) z 1 a Sguadriglia Carri z V Gruppo, Riparto Carro 
Armati, Civiravecchia, Szkoła Piechoty 1925 r. 


wiły dwa sprzężone karabiny maszynowe SAI 
kalibru 6,5 nim (pociski przeciwpancerne prze¬ 
bijały stalową płytę o grubości 4 mm z odległo¬ 
ści 100 m), choć jak wspominano w raporcie 
opracowanym na potrzeby Sztabu Generalnego 
konstruktorzy tak opracowali mocowanie pod¬ 
stawy karabinów, że po demontażu będzie moż¬ 
liwe zamontowanie armaty kalibru 37 mm. 
W takcie prób prowadzanych w drugiej poło¬ 
wie 1922 r. w czołgu zamontowano dwa ka¬ 
rabiny Lewis kal. 7,7 mm jednak rozwiązanie 
to nie zyskało akceptacji wojska i zrezygnowa¬ 
no z niego. Ostatecznie komisja zarekomen¬ 
dowała czołg do służby liniowej pod nazwą 
„Carro TAssalto FIAT 3000” - czołg szturmo¬ 
wy FIAT 3000 (co interesujące komisja zalecia¬ 
ła dla wygody załogi jako wyposażenie standar¬ 
dowe załogom wozów pancernych przydzielić 
skórzane kurtki oraz specjalne kaski chroniące 
głowę). 28 sierpnia 1923 r. do fortuTiburtino 
w Rzymie przybyły cztery czołgi FIAT 3000, 
kolejna partia sześciu sztuk została przekazana 
wojsku dopiero w listopadzie. 27 grudnia ode¬ 
brano 10 wozów, które miały nieco zmodyfi¬ 
kowany układ jezdny, w ostatnim dniu 1923 r. 
otrzymano kolejne dwa czołgi co oznacza¬ 
ło, że armia włoska dysponowała 22 maszyna¬ 
mi. W ciągu następnego roku turyńskie zakła¬ 
dy zdołały przekazać 40 czołgów oraz 48 przy¬ 
czep transportowych. Odbiór techniczny wo¬ 
zów odbywał się w Arsenale di Construzioni di 
Artiglena w Turynie, a następnie czołgi wysy¬ 
łano do Rzymu. 

Czołgi seryjne w odróżnien iu od prototypu 
nie miały dwuczęściowego włazu dla kierowcy 
w przedniej części kadłuba. Pancerne płyty był 
mocowane śrubami do płaskowników i w ten 
sposób tworzyły sztywną bryłę. Kadłub był po¬ 
dzielony stalową przegrodą na dwie komory: 
załogi oraz silnikową. W przegrodzie znajdo¬ 
wały się trzy otwory inspekcyjne, przez które 
dowódca mógł w razie konieczności obsługi¬ 


wać gażnik, rozrusznik oraz rurę doprowadza¬ 
jącą powietrze do silnika, w środkowej części 
płyty znajdowała się podłużna szczelina wen¬ 
tylacyjna, przez którą do komory załogi dosta¬ 
wało się powietrze kierowane przez wentylator, 
szczelina była wyposażona w żaluzje. Na ścia¬ 
nie zawieszono pojemnik z podstawowymi na¬ 
rzędziami (w czołgach mod. 31 zrezygnowano 
z tego) oraz specjalny popychacz umożlwiający 
uruchomienie czołgu z wewnątrz w przypadku 
awarii dźwigni rozrusznika. Wieża czołgu by¬ 
ła 9-boczna, z tyłu znajdowały się dwuczęścio¬ 
we drzwi odchylane na zewnątrz, które służyły 
załodze do wchodzenia oraz opuszczania wozai 
(od wewnątrz były zamykane dwoma hakami, 
a od zewnątrz.♦, na łańcuch z kłódką). W pły¬ 
cie stropowej centralnie w osi wzdłużnej czołgu 
znajdowała się wieżyczka dowódcy. Wieżyczka 
służyła do prowadzenia obserwacji* i została wy¬ 


posażona w sześć szczelin obserwacyjnych, od 
góry była przykryta pancerną osłoną, która by¬ 
ła uchylana dzięki czemu powietrze mogło się 
swobodnie dostawać do wnętrza wozu. W ra¬ 
zie konieczności dowódca mógł ją odchylić 
o 90° i opuścić czołg. Dodatkowo w płytach 
drzwi znajdowały się dwie szczeliny obserwacyj¬ 
ne, kierowca do obserwacji dysponował uchyl¬ 
ną okiennicą, w której była szczelina obser¬ 
wacyjna oraz dwoma szczelinami w bocznych 
płytach kadłuba. Wszystkie szczeliny były za¬ 
mykane od wewnątrz stalowymi osłonami. Do 
płyty stropowej kadłuba przyśrubowana koł¬ 
nierz, który od wewnątrz miał bieżnię dla ro¬ 
lek, po których ślizgała się wieża, pierścień tocz¬ 
ny wieży był przymocowany śrubami do we¬ 
wnętrznej płyty. Dowódca, który pełnił tak¬ 
że funkcję Strzelca obracał wieżę ręcznie po¬ 


przez specjalny chwyt zamontowany na spo- 
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Z Zamontowanie armaty kalibru 37 mm wymagało przekonstruowania wieży czołgu, armata została przesunięta w prawo od osi głównej czołgu, na zdjęciu widok z przodu 
i z tyłu na prototyp wozu z armatą Vickers-Terni 37/40 (jeden wóz tego typu był badany w Warszawie), 1928 r. 


dzie podstawy karabinów maszynowych, wie¬ 
żę można było zablokować w dowolnej pozycji 
hamulcem śrubowym. Uzbrojenie stanowiły 
dwa karabiny maszynowe SAI kalibru 6,5 tnm 
zasilane od góry z pudełkowatych magazyn¬ 
ków o pojemności 96 naboi każdy, łączny za¬ 
pas amunicji wynosił 3840 sztuk (40 maga¬ 
zynków), które były rozmieszczone w stelażach 
po obu stronach kadłuba. Obszar ostrzału 
w płaszczyźnie pionowej wynosił od —26°do 
+17°, konstrukcja podstawy umożliwiała także 
prowadzenie ognia z karabinów bez konieczno¬ 


ści obracania wieży w zakresie 48° (po 24 stop¬ 
nie w prawo i lewo). Karabiny zostały sprzę¬ 
żone i wyposażone we wspólny celownik koli¬ 
matorowy (niezależnie od tego każdy karabin 
dysponował własnym układem celowniczym). 
Płyta stalowa, która wchodziła w skład pod¬ 
stawy była przytwierdzona do przedniej płyty 
wieży czterema śrubami, znajdowały się w niej 
trzy szczeliny - dwie skrajne na lufy karabinów 
oraz środkowe na celownik, do tej płyty przy¬ 
śrubowano dwa czopy, na których zamocowa¬ 
no przegub z karabinami. W trakcie produk¬ 


cji seryjnej wprowadzono celownik teleskopo¬ 
wy oraz dodatkową wewnętrzną płytę osłania¬ 
jącą karabiny, a także worek na łuski. 

Dostęp do przedziału silnikowego był mo¬ 
żliwy dzięki dwuskrzydłowym drzwiom, któ¬ 
re były jednocześnie częścią stropową kadłu¬ 
ba. Silnik był uruchamiany za pomocą roz¬ 
rusznika magnetycznego typu Dixi, iskrę wy¬ 
woływał ruch dwóch silnych magnesów poru¬ 
szanych przez zwolnienie sprężyny, jej ponow¬ 
ne napięcie umożliwiał układ przeciwwag, je¬ 
den pełny obrót magnesów dawał 2—4 iskry. 
Wysokie napięcie było przekazywane do roz¬ 
dzielacza i dalej do świec zapłonowych, ka¬ 
ble wysokiego napięcia były wykonane z mie¬ 
dzi, izolowane bawełnianą plecionką, dodatko¬ 
wo wiązka kabli była osłonięta półokrągłą bla¬ 
szaną pokrywą. Silnik FIAT 304, 4-cylindro- 
wy o pojemności 6236 cm 3 , o średnicy cylin¬ 
dra 105 mm i skoku tłoka 180 mm dawał moc 
50 KM przy 1500 obrotach naminutę. Blok sil¬ 
nika był wykonany z odlewu żeliwnego, chło¬ 
dzenie typu płaszcza wodnego dwóch zespo¬ 
łów cylindrowych (zblokowane po dwa cylin¬ 
dry), woda była dostarczana do układu przez 
pompę trybikową, po opuszczeniu bloku silni¬ 
ka woda przepływała przez cztery miedziane 
przewody i była chłodzona strumieniem po¬ 
wietrza z wentylatora, następnie dostawała się 
do zbiornika, z którego przechodziła przewo¬ 
dem dósilmkowym i cykl się powtarzał. Przy 
zbiorniku wody został zamontowany drugi do¬ 
datkowy, w którym zbierak się para wodna, 
co zapobiegało zapowietrzaniu się układu (za¬ 
montowano dodatkowy zawór odpowietrzają¬ 
cy). Spaliny były odprowadzane przez dwa nie¬ 
zależne kolektory które wychodziły po obu 



EFIAT 3000 mod,3Q/t {fabryczne oznaczenie FIAT 3000B) uzbrojony w armatę Vickers-Ternt 37/40. Czołgi mod,31 
różniły się jednostką napędową oraz nieznacznymi modyfikacjami w układzie jezdnym, widoczne są nad ramą 
prowadzącą specjalne blachy, po których było odprowadzane błoto. 
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stronach kadłuba, tłumiki spalin były osłonięte 
wyprofilowanymi blachami pancernymi o gru¬ 
bości 4 mm. W trakcie służby liniowej okaza¬ 
ło się że w trakcie jazdy terenowej bardzo czę¬ 
sto dochodziło do gwałtownego spadku mocy 
silnika, jak się okazało przyczyną tego był sko¬ 
kowy wzrost ciśnienia w komorach cylindrów, 
co powodowało bardzo szybkie zużycie tłoków 
(były wykonane z aluminium) oraz nieszczel¬ 
ności głowicy silnika. Po badaniach okazało się, 
że dekompresja jest spowodowana brakiem od¬ 
powiedniego chłodzenia. Usterkę tę wyelimi¬ 
nowano przeprojektowując nowy blok silni¬ 
ka i dodając specjalne ożeberkowanie, które 
zwiększało powierzchnię chłodzenia. Moment 
obrotowy silnika był przekazywany przez wał 
silnika osadzony na czterech łożyskach, jego 
część przednia dochodziła do przekładni stoż¬ 
kowej mechanizmu różnicowego, z dyferencja- 
łu wychodziły dwie półośki kół napędowych 
(co interesujące wykorzystano półośki produk¬ 
cji Forda). Układ przekładni stożkowych spra¬ 
wiał, że wentylator był napędzany od silnika. 
Przepływ oleju do silnika był wymuszony przez 
pompę olejową, która została zamontowana po 
lewej stronie silnika tuż obok wału korbowe¬ 
go, olej przechodził przez filtr siatkowy, znaj¬ 
dujący się przez przewodem głównym, z które¬ 
go był przekazywany do czterech przewodów - 
dla każdego cylindra jeden, olej dostawał się do 
głowicy korbowodu, a następnie do cylindrów, 
zbierał się w komorze kartem. Prawidłowe ci¬ 
śnienie w układzie olejowym było kontrolowa¬ 
ne przez zawór oraz manometr, gdy dochodzi¬ 
ło do wzrostu ciśnienia zawór otwierał się auto¬ 
matycznie i nadmiar oleju przepływał przewo¬ 
dem i był odprowadzany na zewnątrz czołgu 
przez otwór w dnie kadłuba. Olej był chłodzo¬ 
ny przez przepływ powietrza wymuszany dzia¬ 
łaniem wentylatora. W płycie stropowej kadłu¬ 
ba znajdował się prostokątny otwór, osłonięty 
siatką, przez który było pobierane powietrze, 
które dostawało się do komory silnikowej dzię¬ 
ki ruchowi łopatek wentylatora, osłona wen¬ 
tylatora została wyłożona tkaniną azbestową, 



25 Pierwsza wersja czołgi dowodzenia FIAT 3000 wyposażonego w radiostację została opracowana w 1925 r, czołg 
był wyposażony w antenę prętową, w 1937 r. zbudowano nową wersję wyposażoną w radiostację RFCR z anteną 
poręczową oraz giętką prętową, zbudowano prawdopodobnie tylko dwie takie maszyny. 


a wałek napędzający zamontowano na sprzęgle. 
W tylnej części kadłuba nad układem transmi¬ 
sji zamontowano zbiornik paliwa o pojemno¬ 
ści 90 1, nad silnikiem znajdował się zbiornik 
dodatkowy o pojemności 5 1, który dostarczał 
paliwo do gaf nika w sposób ciągły, co było bar¬ 
dzo ważne w trakcie jazdy w terenie górzystym, 
a do operowania w takim terenie czołg został 
zaprojektowany. Układ jezdny składał się z czte¬ 
rech wózków jezdnych, jeden wózek tworzyły 
dwie stalowe rolki bieżne, osie rolek były połą¬ 
czone ramami (kształtu trapezoidalnego) wóz¬ 
ka tłoczonymi z blachy stalowej, osie, na któ¬ 
rych zawieszono rolki bieżne osadzono wyłącz¬ 
nie w gniazdach tocznych bez łożysk i obsługa 
musiała sprawdzać przed jazdą ilość smaru i go 
uzupełniać. Sprzęgło główne typu suchego, skrzy¬ 
nia biegów dawała trzy przełożenia do przo¬ 
du oraz bieg wsteczny, 1 bieg służył wyłącznie 
do ruszania, jazdę wykonywano na 2 i 3 bie¬ 


gu. Wszystkie przekładnie oraz satelity w ukła¬ 
dzie różnicowym wykonano z brązu, łożyska 
były wykonane ze stali. Czołg wykonywał skręt 
w wyniku hamowania jednej z półosiek, służy¬ 
ły do tego dwa hamulce taśmowe obsługiwane 
przez kierowcę, hamulce były zaciągane wyłącz¬ 
nie sterownicami ręcznymi, a gdy kierowca 
chciał zatrzymać czołg mógł nacisnąć pedał ha¬ 
mulca, który włączał obie taśmy jednocześnie, 
na zewnątrz czołgu w specjalnej osłonie monto¬ 
wanej do kadłuba znajdowały się hamulce szczę¬ 
kowe, które blokowały półosie, mogły być uru¬ 
chomione przez kierowcę gdy hamulce taśmowe 
nie były w stanie spełnić swojego zadania. 

Górna część ramy wózka jezdnego opiera¬ 
ła się o gumowy ogranicznik zamocowany do 
ramy prowadzącej. Dodatkowo w ramie wózka 
znajdowała się oś, która została zamocowana 
do resora piórowego, który był zamocowany 
do bocznej płyty kadłuba i znajdującego się po- 
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Czołg lekki FIAT 3000 
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S Czołg lekki FIAT 3000 tnod.21 



Czołg lekki L-5-30 


2 Czołg lekki FIAT 3000 mod.30/c 
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25 W1925 r. na manewrach zostały zaprezentowane czołgi FIAT 3000 mod.21 wyposażone w urządzenie dymotwór¬ 
cze, składało się ono z cylindrycznego pojemnika wypełnianego kwasem siarkowym, które zostały zamontowane 
przy wylocie kolektora spalin, dowódca regulował otwieranie zaworu cylindra z kwasem, a gdy był on otwarty 
krople kwasu mieszały się ze spalinami co powodowało powstanie gęstych obłoków białego dymu. 


między dwoma wózkami jezdnymi (na cztery 
wózki przypadały dwa resory piórowe). Takie 
rozwiązanie było znacznie lepsze od zastosowa¬ 
nego w oryginalnym czołgu Renault FT. Gór¬ 
na gałąź gąsienicy była podtrzymywana przez 
szynę z pięcioma stalowymi rolkami, jeden ko¬ 
niec szyny zamocowano na trzpieniu do bocz¬ 
nej płyty kadłuba natomiast przedni (pomiędzy 
pierwszą i drugą rolką) został oparty na spręży¬ 
nie śrubowej zamocowanej do kadłuba. Z przo¬ 
du znajdowało się koło napinające, natomiast 
z tyłu napędowe. Gąsienica składała się z 52 
płyt o szerokości 28 cm. Płytka tłoczona z bla¬ 
chy stalowej, na spodniej stronie miała jeden 
grzebień oporowy, na wewnętrznej stronie zo¬ 
stały zamocowane dwie płyty przeciwślizgowe 
(w przekroju była to litera H) pomiędzy które 
wchodziły rolki toczne i bieżne. 

W końcu 1928 r. na skutek zgłaszanych 
problemów z silnikiem przystąpiono do opra¬ 
cowywania nowej wersji jednostki napędowej. 
Nowy silnik miał zmodyfikowany blok z oże- 
berkowaniem, nową głowicę silnika, tłoki otrzy¬ 
mały dodatkowo dwa pierścienie co polepszyło 
olejnie silnika i tym samym przedłużało żywot¬ 
ność silnika, wprowadzono cewkę zapłonową 
typu Marcilli oraz przekonstruowano kolekto¬ 
ry spalin, moc silnika wzrosła do 60 KM przy 
1700 obr./min. Producent oznaczył nowy czołg 
indeksem rt B" (FIAT 3000B). Postanowiono 
równocześnie, że zostanie opracowany prototy¬ 
powy wóz wyposażony w przeciwpancerną ar¬ 
matę kalibru 37 mm. 

W 1925= r. dowództwo Reparro Garn Ar¬ 
mat! opracowało raport przedstawiający moż¬ 
liwości działania piechoty 7 , czołgami. Stwier¬ 
dzono W nim, że w korzystnej sytuacji działanie 
czołgów może wywołać szok i panikę przeciwni¬ 
ka, stwierdzono, że konieczne jest pilne wpro¬ 
wadzenie czołgu mogącego skutecznie niszczyć 
czołgi przeciwnika poprzez uszkodzenie najhar¬ 
dziej podatnych m uszkodzenie części np . ukła¬ 
du jezdnego (...) konieczne będzie zastosowanie 
armaty mogącej zwalczać ciężkie czołgi prze¬ 


ciwnika o pancerzu do 20 mm. Jedyną do¬ 
stępną armatą była półautomatyczna armata 
37/40 wyprodukowana w ilości 120 sztuk 
przez zakłady Vickers-Terni jeszcze w 1918 r. 
(zmodyfikowana armata Hotchkiss przezna¬ 
czona do montowania na samolotach, któ¬ 
rych celem było niszczenie sterowców). Ar¬ 
mata miała masę 95 kg oraz stosunkowo ma¬ 
łe gabaryty, co pozwoliło na jej zamontowanie 
równolegle do osi długiej czołgu po prawej stro¬ 
nie siedziska dowódcy. W związku z tym cał¬ 
kowitej przebudowie uległa wieża czołgu, tyl¬ 
ne włazy wejściowe zostały przesunięte na lewą 
stronę wieży podobnie jak wieżyczka obserwa¬ 
cyjna dowódcy. Po lewej stronie armaty został 
zamontowany celownik teleskopowy, zakres 
podniesienia armaty zawierał się od -10° do 
+20° (pokrętło mechanizmu podniesienia znaj¬ 


dowało się poniżej podstawy w jednej linii z ce¬ 
lownikiem, na lewo od podstawy znajdował się 
mechanizm ślimakowy ręcznego obrotu wieży 
Na prawej ścianie przedziału załogi zamonto¬ 
wano stelaż na amunicję (68 nabojów), naboje 
zostały rozmieszczone pod kątem aby dowódca 
mógł swobodnie po nie sięgać. Armata została 
wyposażona w podwójne urządzenie spustowe, 
w pierwszym przypadku linka spustowa by¬ 
ła przytwierdzona do ramy deflektora i luźno 
zwisała, a odpalenie następowało po jej pocią¬ 
gnięciu, w drugim przypadku, linka spustowa 
została przytwierdzona do języka spustowego 
przy pokręde podniesienia. W czołgach FIAT 
mod.30 dowódca dysponował siodełkiem typu 
motocyklowego zamontowanym do wysięgni¬ 
ka mocowanego do przegrody we wcześniej¬ 
szych czołgach siedziskiem był skórzany pas 
przypinany do zaczepów. Stosowano amunicję 
przeciwpancerną (pocisk przeciwpancerny peł¬ 
ny uzyskiwał prędkość początkową 630 m/s), 
która z odległości 1500 m przebijała płytę sta¬ 
lową do grubości 20 mm, a z odległości 900 m 
o grubości 34 mm. Czołgi z armatami kalibru 
37 mm zostały przewidziane jako wozy dowód¬ 
ców plutonów, kompanii oraz batalionów czoł¬ 
gów. Masa własna wozu wzrosła do 5600 kg, ale 
czołg zachował swoje dobre właściwości jezd¬ 
ne. Produkcja seryjna nowego modelu rozpo¬ 
częła się na początku 1929 r., z zamówionych 
52 czołgów FIAT 3000B 28 miało zostać wy¬ 
produkowanych z armatą, a 24 z karabinami. 
Czołgi otrzymały wojskowe oznaczenie FIAT 
3000 mod.30 (czołgi uzbrojone w armaty ozna¬ 
czano FIAT 3000 mod.30/c), natomiast wcze¬ 
śniejsze zostały oznaczone FIAT 3000 mod.21. 
W 1936 r. wszystkie czołgi uzbrojone w kara¬ 
biny maszynowe SAI zostały przezbrojone w ka¬ 
rabiny maszynowe FIAT 14/35 kalibru 8 mm 
(był to model przeznaczony dla lotnictwa lufy 


karabinów były chronione przez staliwne osło- 



SW 1937 r. czołgi zostały przezbrojone w nowsze karabiny maszynowe Fiat 14/35 kalibru 8 mm (widoczne są 
charakterystyczne osłony}, zostały one umieszczone znacznie wyżej niż karabiny 5Al. 
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3 W1943 r. na Sycylii znajdowały się dwie kompanie czołgów L5-21 i L-5-30 (w czerwcu zmieniono oznaczenia czoł¬ 
gów na L 5 - Lekki o masie 5 ton - 21 i 30 oznaczało datę przyjęcia pojazdu do wyposażenie wojska), na zdjęciu 
oficerowie włoscy w rozmowie z amerykańskim żandarmem w rejonie lotniska San Piętro. 


ny). Karabiny były zasilane z taśmy 72-nabojo- 
wej i łączny zapas amunicji wynosił 5760 sztuk 
(80 skrzynek amunicyjnych), zakres podniesie¬ 
nia od-12° do +15°. 

SŁUŻBA LINIOWA 

W 1918 r. zorganizowano pierwszą jednost¬ 
kę przyszłych włoskich wojsk pancernych, był 
to Oddział Specjalny Pojazdów Szturmowych 
(Reparto Speciale di marcia carri d’Assalto ), na 
czele którego stanął mjr Corsale (pododdział ten 
został zorganizowany z już istniejącego Od¬ 
działu Ciągników Artyleryjskich). Po otrzyma¬ 
niu pierwszych czołgów sformowano 1 a Batteria 
Autonoma Carri d’Assalto, składającą się z dwóch 
sekcji z czterema wozami bojowymi oraz 2 ofi¬ 
cerami i 17 żołnierzami. Bateria stacjonowała 
w Weronie, w kwietniu został przeniesiona do 
Rzymu i administracyjnie podporządkowana 
13. Pułkowi Artylerii. W listopadzie 1919 r. zo¬ 
stała podporządkowania piechocie i zmieniono 
nazwę na Compagnia Autonoma Carri Armati. 
W styczniu 1920 r. gdy rozważano rozpoczęcie 
produkcji wielkoseryjnej czołgów został opra¬ 
cowany etat pododdziału pancernego, którym 
miał być Gruppo Carri Armati w składzie 
trzech Sąuadriglia. Rezygnacja z dostaw na 
1400 czołgów sprawiła, że wszelkie prace or¬ 
ganizacyjne zostały zawieszone. Tym niemniej 
w 1922 r. utworzono Centro Formazione Carri 
Armati, w którym miano kształcić kadry dk 
pododdziałów pancernych. W styczniu 1923 r. 
Centrum zostało przekształcone w Reparto 
Carri Armati - Oddział Pojazdów Pancernych, 
który przeniesiono do form Piemtkta. 16 lip- 
ca 1932 r. po otrzymaniu pierwszych czołgów 
FIAT 3000 mod.21 przystąpiono do organiza¬ 
cji dwóch gruppo w składzie Reparto Carri Ar¬ 
mati (dowódcą b)Ą płk Noe Grassi, od sierpnia 
odział stacjonował w Forcie Tuburrino, po ro¬ 
ku Gaissj został zastąpiony przez pik. Enrico 


Maltese). Gruppo składało się z dowództwa 
oraz trzech sąuadriglia, w dowództwie grupy 
było 3 oficerów, 43 podoficerów i szeregowców, 
dysponowali oni 1 samochodem warsztatowym 
oraz 1 samochodem łączności. Sąuadriglia skła¬ 
dała się z plutonu dowodzenia (1 czołg), dwóch 
plutonów czołgów (każdy po 3 czołgi) oraz 
plutonu mieszanego (1 czołg oraz 4 samocho¬ 
dy pancerne). Stan etatowy gruppo wynosił: 
15 oficerów, 286 podoficerów i szeregowców, 
25 czołgów, 12 samochodów pancernych, 25 
przyczep, 1 samochód warsztatowy, 6 ciężkich 
samochodów ciężarowych, 7 lekkich samocho¬ 
dów ciężarowych oraz 1 samochód łączności. 
W grudniu 1924 r. 'Włosi dysponowali 62 czoł¬ 
gami FIAT 3000 mod.21 i sformowali drugą 


gruppo. W trakcie kolejnych dwóch lat prze¬ 
prowadzono szereg ćwiczeń, co zaowocowało 
opracowaniem podstaw teoretycznych do dal¬ 
szego rozwoju formacji pancernych (w 1925 r. 
wysłano do Libii dwa czołgi, które brały udział 
w walkach z powstańcami). W październiku 
1927 r, sformowano Reggimento Carri Arma¬ 
to w składzie 5 batalionów. Batalion składał się 
z dowództwa oraz od 2 do 4 kompanii czoł¬ 
gów. W dowództwie batalionu była: sekcja do¬ 
wodzenia, sekcja administracyjna, sekcja warsz- 
tatowo-ewakuacyjna oraz sekcja transportowa. 
Kompania czołgów składała się z: plutonu do¬ 
wodzenia (poczet dowódcy, 1 czołg dowódcy, 
sekcji czołgów rezerwowych dysponującej 2-4 
wozami oraz sekcji administracyjnej), 2—4 plu¬ 
tonów liniowych (w każdym plutonie: czołg 
dowódcy oraz 2—4 czołgi liniowe). Plutony by¬ 
ły dzielone na zespoły bojowe i zespoły trans¬ 
portowe, w skład zespołu bojowego wchodził 
jeden czołg, natomiast zespół transportowy 
składał się z: kierowcy, sygnalisty oraz dwóch 
saperów ich zadaniem było ewakuacja uszko¬ 
dzonych maszyn. Zgodnie z planem mobiliza¬ 
cyjnym z marca 1933 r, miano wystawić czte¬ 
ry bataliony czołgów lekkich (tak klasyfikowa¬ 
no te wozy): II batalion miał być dwukompa- 
nijny (łącznie 7 czołgów uzbrojonych w arma¬ 
tę kalibru 37 mm), natomiast III, IV i V ba¬ 
taliony miał mieć po 3 kompanie (w każdej 
po 10 czołgów uzbrojonych w armatę kalibru 
37 mm). W przypadku działań wojennych 
w Libii skład etatowy batalionu czołgów był 
następujący: 1 oficer starszy, 14 oficerów młod¬ 
szych, 32 podoficerów i 249 szeregowych, uz¬ 
brojenie i wyposażenie stanowiło: 8 samocho¬ 
dów ciężarowych, 32 przyczepy, 36 ciągników, 
7 motocykli oraz 32 czołgi. 

W maju 1936 r. ministerstwo obrony wy¬ 
dało rozkaz, w którym określono typy czołgów 
jakie będą znajdowały się w wyposażeniu armii 
królewskiej, czołgi FIAT 3000 zostały określo- 


EW 1924 r. ze składek polskich komunistów został zakupiony jeden czołg FIAT 300 0A P który otrzymał imię „Feliks 
Dzierżyński". Włosi sprzedali także jeden czołg armii argentyńskiej i hiszpańskiej, Albania kupiła dwie sztuki nato- 
miast rząd etiopski trzy czołgi (jeden typu A oraz dwa typu B). 
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ne jako czołgi przełamania - carro di rotturo 
i wraz z czołgami szturmowymi weszły w skład 
pododdziałów piechoty - battaglionu carri di 
rottura oraz battaglioni carri d’assalto di corpo 
d’armata. Sformowano cztery pułki czołgów 
piechoty — reggimento fanteria carrista, każdy 
w składzie trzech batalionów wyposażonych 
w nowe czołgi CV 33/35 oraz jednym wypo¬ 
sażonym w czołgi FIAT 3000. W1. Pułku znaj¬ 
dował się IV batalion czołgów przełamania 
(były III batalion czołgów lekkich), w 2. Pułku 
znajdował się III batalion czołgów przełamania 
(były IV batalion czołgów lekkich), w 3. Pułku 
był I batalion czołgów przełamania (były V ba¬ 
talion czołgów lekkich) oraz 4. Pułk, który 
w swoim składzie miał dwa bataliony czołgów 
przełamania - II i V (były I batalion czołgów 
lekkich) oraz cztery bataliony czołgów szturmo¬ 
wych - VIII, IX, X i XII. Kolejny etap rozwoju 
broni pancernej nastąpił w 1937 r., gdyprzystą- 
piono do formowania I i II Brygady Czołgów, 
skutkowało to sformowaniem 31. Pułku Czoł¬ 
gów Piechoty z I i II batalionem czołgów prze¬ 
łamania oraz XXXI i III batalionem czołgów 
szturmowych, pułk ten wszedł w skład Dywi¬ 
zji Pancernej „Centauro”. W 1938 r. powstał 
32. Pułk Czołgów Piechoty z IV i III batalionem 
czołgów przełamania. Bataliony te były wypo¬ 
sażone w czołgi FIAT 3000 (choć nie dyspo¬ 
nowały stanami etatowymi), w skład batalio¬ 
nu wchodziło dowództwo: 5 oficerów, 75 pod¬ 
oficerów i szeregowych, 2 rowery, 2 motocykle, 
1 samochód osobowy, 1 samochód warsztato¬ 
wy oraz 2 samochody specjalne z przyczepami 
ewakuacyjnymi. Trzy kompanie czołgów skła¬ 
dały się z: dowództwa (5 oficerów, 75 podofice¬ 
rów i szeregowych, 4 czołgi, 1 samochód oso¬ 
bowy, 1 samochód ciężarowy, 6 samochodów 
specjalnych) oraz trzech plutonów liniowych, 
każdy pluton w składzie: 1 oficer, 32 podofice¬ 
rów i szeregowych, 4 czołgi, 2 rowery, 1 moto¬ 
cykl, 1 samochód ciężarowy, 4 samochody spe¬ 
cjalne. Łącznie w batalionie było: 20 oficerów 
i 590 podoficerów i szeregowych, uzbrojenie 
batalionu stanowiło 48 czołgów (72 karabiny 
maszynowe oraz 12 dział). 

Wprowadzenie do służby czołgów Ml 1/39 
sprawiło, że czołgi FIAT 3000 zostały prze¬ 
sunięte do nowo sformowanych pododdzia¬ 


łów. W 31. Pułku z I batalionu sformowano 
CCCXI batalion, a z II batalionu powstał 
CCCXII batalion, w obu batalionach znajdo¬ 
wało się 27 czołgów FIAT 3000 zamiast wy¬ 
maganych 40 wozów. W 32. Pułku z III bata¬ 
lionu sformowano CCCXXI batalion (14 wo¬ 
zów) oraz z IV batalionu powstał CCCXXII 
(także 14 wozów), w 1940 r. ostatni - V ba¬ 
talion czołgów przełamani^, przemianowano 
na CCCXXIII batalion, który wszedł w skład 
1. Pułku Czołgów Piechoty, batalion ten dys¬ 
ponował 21 czołgami FIAT 3000. Łącznie 
w połowie 1940 r. we wszystkich batalionach 


oraz innych jednostkach znajdował się 90 wo¬ 
zów typu FIAT 3000. Zgodnie z zaleceniem 
czołgi tego typu mogły być wykorzystywane 
wyłącznie jako wozy szkolne. Jednak we wrze¬ 
śniu 1939 r. zalecono wyremontowanie 50 wo¬ 
zów mod.21 i mod,30, z których zamierzano 
sformować pięć kompanii czołgów przezna¬ 
czonych dla straży granicznej. Kompania mia¬ 
ła składać się z dowództwa oraz trzech pluto¬ 
nów linowych po 3 czołgi w każdym plutonie, 
łącznie 4 oficerów, 5 podoficerów, 36 szerego¬ 


wych, 10 czołgów, 2 ciężkie samochody cięża¬ 
rowe, 2 przyczepy, 1 samochód warsztatowy 
oraz 2 motocykle z koszem. 1. kompania zo¬ 
stała skierowana do Albanii (Szkodra), 2. kom¬ 
pania wysłana została do Borgo San Dalnazzo 
nad granicę francuską, 3. kompania na Wyspy 
Egejskie, 4. kompania do Pinerolo natomiast 
5. kompania stacjonowała w Weronie. Załogi 
pełniły służbę pomocniczą i nie były wykorzy¬ 
stywane do akcji bojowych. W lutym 1942 r. 
dowództwo 1. Pułku otrzymało rozkaz aby 
sformować dwie - 1. i 2. samodzielne kom¬ 
panie czołgów piechoty (9 wozów), które mia¬ 


ły znajdować się w dyspozycji naczelnego do¬ 
wództwa. Ostatecznie wozy zostały wysłane ja¬ 
ko wzmocnienie 6. Armii znajdującej się na Sy¬ 
cylii, 1. kompania została rozmieszczona w re¬ 
jonie Scordia, natomiast 2. kompania w rejo¬ 
nie miejscowości San Piętro została włączo¬ 
na w skład Grupy Szybkiej „H” dowodzonej 
przez ppłk. Luigi Cud, w składzie: 3. kompania 
CIII batalionu przeciwpancernego, 1. pluton 
moździerzy z I batalionu 76. pułku piecho¬ 
ty oraz 7. bateria z 54. pułku artylerii dywi¬ 
zji „Napolf. 10 lipca 1943 r. o godzinie 3:45 
dowódca XVI Korpusu wydał rozkaz aby czoł¬ 
gi ppłk. Cki zajęły pozycje w rejonie lotni¬ 
ska San Piętro (czołgi musiały przejechać za¬ 
ledwie 4 kilometry od miejsca gdzie stacjono¬ 
wały), o gad? 5:00 dowódca zameldował zaję¬ 
cie wyznaczonych pozycji. W nadchodzących 
godzinach załogi FIAT-ów3000 miały stanowić 
ochronę lotniska przed spodziewanym desan¬ 
tem amerykańskich spadochroniarzy. Rankiem 
10 lipca część .Poddziałów Grupy Szybkiej 
„H" wraz z Grupą Szybką „E lł wzięły udział 
w konrrnatarciu na pozycje amerykańskie w za¬ 
toce Gela, według źródeł amerykańskich żoł¬ 
nierze napotkali czołgi FIAT 3000 oraz Renault 
R-35, jednak obecność FIAT-ów wyda je się pro¬ 
blematyczna, aż S wozów bowiem zostało zdo- 


DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE CZOŁGU FIAT 3000 JWOD,21 
(W NAWIASIE MOD.30) 

n n mm rum i i minut.mmi itr. ii mmi ... mmi rrmmuimmmmi ..mim mmmmii mmi mmi mu 11 u .mm mm .ii mm i ..i mmii mmiii i 

Masa bojowa - 5500 kg (5900 kg); załoga -2 ludzi (dowódca-strzelec kierowca); wymiary: długość całkowita 

- 417 cm (429 cm), długość kadłuba - 361 m (373 cm), szerokość - 164,2 cm (167 cm), wysokość - 219 cm (220 
cm), prześwit - 35 cm; uzbrojenie - 2 karabiny maszynowe 5AI kalibru ó,5 mm t zapasem amunicji 38-10 nabojów, 
od 1937 r. 2 karabiny FIAT 14/35 kalibru 8 mm i zapasem 5760 nabojów, w czołgach mnd.30/t -1 armata Vickers- 
-Teml kalibru 37 mm i zapasem amunicji 6S nabojów; opancerzenie - kadłub: przód t boki - 16 mm, strop i tyl 

- 8 mm r dno - 6 mm r wieża -16 mm, strop wieży - 8 mm; jednostka napędowa - silnik benzynowy, 4-cyłin- 
drowy typu fiat 304, średnica cylindra 105 mm, skok tłoka - 180 mm, moc 50 KM pny 1500 obr/min., chłodzony 
wodą; zapas paliwa - % I +51 (zbiornik wyrównawczy), 85144,51, zapas paliwa zapewniał 10-12 godzin dzia¬ 
łania załodze [13 godzin dla czdgu mod.31), zużycie paliwa -100 km/951; Osiągi: prędkość maksymalna - szo¬ 
sa: 20-21 km/h (22 km/h), teren: 8-12 km/h, wzniesienia n nachyleniu - 41°, a maksymalnie 51*; jazda swobod¬ 
na na stoku o nachyleniu 32 fl , ściany pionowe o wysokości - 60 cm, rowy o szerokości -150 cm. brody o głęboko¬ 
ści “110 cm (90 cm). 


bytych w rejonie lotniska: San Piętro, 
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S Największymi zagranicznymi użytkownikami czołgów FIAT 3000 była Łotwa, która zakupiła sześć egzemplarzy (na 
zdjęciu) oraz Węgry (pięć sztuk). 
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o rozpoczęciu zakrojonej na szeroką 
■skalę militaryzacji Niemiec będącej na¬ 


stępstwem dojścia do władzy w 1933 r. 
cLi Adolfa Hitlera, błyskawicznej rozbu¬ 
dowie poddano wojska pancerne ( Panzertrup - 
pen), których szkielet w postaci kadry ukształto¬ 
wał się na kanwie potajemnej współpracy ze 
Związkiem Radzieckim, Przyjęta przez Niem¬ 
ców doktryna działań tej formacji lądowych sił 
zbrojnych, zakładająca szybkie uderzenia czoł¬ 
gów zgrupowanych w dywizjach pancernych, 
rodziła jednak pewne problemy związane z za¬ 
pewnieniem dobrego wsparcia artyleryjskiego. 
Doskonale zdawano sobie sprawę, że na drodze 
ataku opancerzonych wozów bojowych mogły 
pojawić się przeszkody (np. dobrze przygoto¬ 
wane pozycje obronne), których te ze wzglę¬ 
du na zbyt słabe uzbrojenie nie byłyby w stanie 
wyeliminować. W takim przypadku nieodzow¬ 
nym okazałoby się wejście do akcji artylerii po¬ 
lo we j, niemniej na jaw wychodziły dwie zasad- 
nicze bariery — artyleria o zaprzęgu konnym 
nie była w stanie dotrzymać tempa czołgom, 
poza tym była nader wrażliwa na wrogi ostrzał. 

Niemcy zdawali sobie sprawę z tych klu¬ 
czowych niedogodności, które implikowały po- 


Solidna budowa, wytrzymałość i prostota produkcji podwozia dla czołgu 
Pz.Kpfw. IV sprawiły, że w latach drugiej wojny światowej w oparciu o nie skon¬ 
struowano szereg różnego rodzaju wozów, począwszy od dział szturmowych, 
poprzez samobieżne zestawy przeciwlotnicze, a skończywszy na haubicach sa¬ 
mojezdnych. Z szerokiego katalogu tych ostatnich pojazdów, najbardziej zna¬ 
nym był wprowadzony do służby w 1943 r, Hummel (trzmiel), jakkolwiek w ła¬ 
tach 1939-1943 zaprojektowano i przetestowano kilku podobnych, aczkolwiek 
mniej znanych, słabiej uzbrojonych i wyprodukowanych w nieporównywalnie 
mniejszej liczbie konstrukcji. Poniższy artykuł ma celu przybliżenie pierwszego 
z tych interesujących pojazdów - Pz.Sfl. IVb. 

HUBERT MICHALSKI 


trzebę wyposażenia dywizji pancernych w silną 
artylerię, dlatego już w 1934 r. w etacie Fartzer- 
Dwision umieścili batalion artylerii {ArtilLiie- 
Akeihmg) składający się z trzech baterii wypo¬ 
sażonych w samobieżne haubice LG,5 cm, któ¬ 
rych zadanie miało polegać na bezpośrednim 
wsparciu działań ofensywnych jednostek pan¬ 
cernych. Ponieważ w tym czasie rakowe uzbro ¬ 
jenie nie istniało, należało więc je stworzyć. 
W tym miejscu pojawi! się jednak kolejny pro¬ 
blem “ w rok po objęciu władzy przez Adol¬ 


fa Hitlera, armia niemiecka nie posiadała na 
swoim stanic żadnego podwozia gąsienicowe¬ 
go, na którym możliwe stałoby się stabilne za¬ 
montowanie tej haubicy, nie wspominając już 
o zdolności do „wytłumienia” dość dużego od¬ 
rzutu. Wchodzące do służby czołgi Pz.Kpfw. 1 
i Pz.Kpfw. II nie wdawały się początkowo sta¬ 
nowić dobrych platform dla cięższego uzbro¬ 
jenia, mimo że jak pokazały to późniejsze la¬ 
ta, przeświadczenie to było błędne. Nadzieja na 
pozyskanie odpowiedniego podwozia pojawiła 
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się jednak już w 1935 r., gdy zakłady Kruppa 
rozpoczęły prace nad czołgiem Pz.Kpfw. IV, 
Firma od razu została zobligowana do zapro¬ 
jektowania wieży wyposażonej w 10,5 cm hau¬ 
bicę, którą dałoby się zamontować na podwo¬ 
ziu tego wozu. Krupp wywiązał się z powie¬ 
rzonego zadania i w 1938 r. ukończył budowę 
prototypu samobieżnej haubicy 10,5 cm, po¬ 
wstałej przy wykorzystaniu podwozia czołgu 
B.W. II, stanowiącego prototyp Pz.Kpfw. IV. 
Wojskowi z bliżej nieznanych powodów nie by¬ 
li jednak zainteresowani tą konstrukcją, co zna¬ 
lazło odzwierciedlenie z jednym z rozkazów z li¬ 
stopada 1938 r., nakazującym zakładom Krup¬ 
pa demontaż wieży i wykorzystanie pozosta¬ 
wionego podwozia do badań. Z zachowanych 
fotografii archiwalnych wiemy, że zostało ono 
wykorzystane m.in. do prób mostu samobież¬ 
nego. 

Rezygnacja z rozwijania wspomnianego 
wyżej pojazdu nie doprowadziła bynajmniej 
do zastopowania prac nad samobieżną haubicą 
artyleryjską kal. 10,5 cm, choć te wyraźnie wy¬ 
hamowały Stało się tak być może dlatego, że 
na horyzoncie pokazały się takie pojazdy, jak 
chociażby 8,8 cm Flak 18 Sfl. auf schwere 
Zugkraftwagen 121 (Sd.Kfz. 8) ais Fahrgestell, 
którego zasadniczym przeznaczeniem była eli¬ 
minacja celów naziemnych, ze szczególnym 
uwzględnieniem tych z kategorii trudnych do 
wyeliminowania (bunkry). Jego konstrukcja 
umożliwiała kooperację z czołgami, jakkolwiek 
w czysto teoretycznych założeniach Niemcy 


wyższy status toczącym się pracom, co miało 
w końcu zaowocować sfinalizowaniem projek¬ 
tu odpowiedniego wozu. 

PZ.SFL. IVB 

Z rozkazem zaprojektowania nowej samobież¬ 
nej haubicy 10,5 cm Wa Pruf 6 zwróciło się 
do zakładów Kruppa, jako że te posiadały już 
pewne doświadczenie projektowe wynikłe z re¬ 
alizacji wcześniejszego zamówienia na budowę 
takiej maszyny. W okresie od września 1939 r. 
do stycznia 1940 r. trwały uzgodnienia co do za¬ 
proponowanej przez to przedsiębiorstwo kon¬ 
cepcji pojazdu (otrzymał on nazwę Pz.Sfl. IVb), 
które zasadniczo sprowadzały się do ustalenia 
następujących wymagań taktyczno-technicz- 
nych, jakie miał on spełnić. Pierwotnie zakła¬ 
dano, że projektowany wóz: 

-zostanie uzbrojony w lekką, 10,5 cm hau¬ 
bicę połową le.F.H. 18 z zapasem amunicji co 
najmniej 40 nabojów (rozważano także możli¬ 
wość zamontowania 10,5 cm le.F.H. 40, zdol¬ 
nej do wystrzelenia pocisku na większy dystans 
i posiadającej hamulec wylotowy), 

■ będzie w stanie prowadzić ostrzał w płasz¬ 
czyźnie pionowej wzakresie od-10° do +15°, 

■ otrzyma opancerzenie gwarantujące ochro¬ 
nę przed ostrzałem specjalną amunicją prze¬ 
ciwpancerną (SMK) kal. 7,92 mm, przy 
czym przednia płyta pancerna miała mieć 
grubość 20 mm. 

Odrębną kwestią był wybór podwozia, na 
jakim miała zostać osadzona haubica. Zgodnie 


ARTYLERIA 

identyczne wymiary), to poddano go znacznym 
modyfikacjom. W pierwszej kolejności zmniej¬ 
szono liczbę kół jezdnych w bieżniku gąsieni¬ 
cowym (z ośmiu o średnicy 470 mm do sześciu 
o średnicy 520 mm) oraz rolek podtrzymu¬ 
jących gąsienice (z czterech do trzech). Zmo¬ 
dyfikowano również przód kadłuba poprzez 
wyeliminowanie stanowiska operatora karabi¬ 
nu maszynowego, stosując przy tym sprytny 
aczkolwiek znany z kilku innych niemieckich 
maszyn zabieg, polegający na montażu w miej¬ 
sce kulistego jarzma karabinu maszynowego 
„fałszywego” wizjera. Ten z pozoru mało istot¬ 
ny trik miał duże znaczenie na polu walki - 
nieprzyjaciel, chcąc wyeliminować kierowcę 
wozu, nie miał pewności, po której stronie on 
się znajduje. W bitewnym ferworze, mając za¬ 
zwyczaj mało czasu na oddanie celnego strzału, 
statystycznie rzecz ujmując w najlepszym ra¬ 
zie dysponował zatem 50% prawdopodobień¬ 
stwem, że celując w jedną bądź drugą szczelinę 
obserwacyjną, zdoła unieszkodliwić prowadzą¬ 
cego. Z innych wartych odnotowania zmian, 
jakie wprowadzono, było inne wyprofilowanie 
i alokacja płyt przedziału silnikowego, przypo¬ 
minające w pewnym sensie to, jakim cechował 
się czołg B.W. II. 

W lutym 1940 r. Krupp przekazał Wa. 
Pruf. 6 informację o zbudowaniu drewniane¬ 
go modelu. Jego inspekcję pracownicy wydzia¬ 
łu przeprowadzili 18 marca. Ich oczom ukazał 
się wóz w dużej mierze przypominający czołg 
i posiadający wiele jego przymiotów, jak np. 




Samobieżna haubica Pz.Sfl. 1Vb. Dobrze widoczne podwozie czołgowe, najprawdopodobniej zapożyczone z Pz.Kpfw. IV Ausf. F i poddane licznym modyfikacjom. 


nie planowali utworzenia wyposażonych w ten 
typ uzbrojenia jednostek wchodzących w skład 
dywizji pancernych. Jednak już we wrześniu 
1939 r„ pod wpływem nabieranych na bieżą¬ 
co doświadczeń z walk z Polakami, Wa Pruf 6 
postanowiło powrócić do pierwotnego planu 
srworzema haubicy samobieżnej i nadać im 


z przekazem literaturowym, wybrano pod¬ 
wozie i kadłubem 7.5erie/B.W., co odpowia¬ 
dało by temu z czołgu Pz.Kpfw. IV Ausf. F. 
Analizując fotografie archiwalne wyproduko¬ 
wanych haubic można stwierdzić, że jeśli rzeczy- 
wiście zastosowano ten komponent (przemawia 
za tym wiele przesłanek, jak chociażby niemal 


wieżę. Kontrola makiety wypadła z goła pozy¬ 
tywnie, nieodzowne okazało się wprowadze¬ 
nie kilku zmian i doprecyzowali ic szczegółów. 
Ustalono m.in. grubości poszczególnych płyt 
pancernych tworzących konstrukcję wieży do¬ 
kładny podział ró! poszczególnych członków 
załogi, zasady montażu i ochrony ncwralgicz- 
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3 Ta sama samobieżna haubica w widoku od tyłu. Zwracają uwagę dwa zapasowe koła jezdne przewożone 
na tylnej płycie silnikowej. 


nych elementów wyposażenia (środki łączno¬ 
ści) oraz ilość i rozmieszenie broni osobistej. Po 
marcowym spotkaniu, zgodnie z obecnym sta¬ 
nem wiedzy, nie przeprowadzono już żadnych 
konsultacji merytorycznych. 

PRODUKCJA 

Wedle zamówienia złożonego przez Wa. Pruf. 4 
w listopadzie 1940 r., zakłady Krupp miały wy¬ 
produkować dwa prototypowe wozy Pz.Sfl. IVb, 
oznaczone kolejno nazwami kodowymi V1 i V2. 
Warto zwrócić uwagę na fakt, że kontrakt na de¬ 
monstracyjne pojazdy został zawarty nie z ini¬ 
cjatywy Wa. Pruf. 6 lecz departamentu odpo¬ 
wiedzialnego za badania i rozwój sprzętu arty¬ 
leryjskiego, co jednak nie było działaniem nie¬ 
typowym, gdyż na przestrzeni lat obie komórki 
współpracowały ze sobą w zakresie konstrukcji 
różnorakich gąsienicowych wozów bojowych. 
Krótko potem w ramach tzw. serii zerowej 
(0-Serie), zgłoszono zapotrzebowanie na ko¬ 
lejne dziesięć wozów, które planowano dostar¬ 
czać partiami: jeden w grudniu 1941 r., a dal¬ 
sze dwa, trzy i cztery kolejno w styczniu, lutym 
i marcu 1942 r. 

Po pozytywnym zakończeniu prób poligo¬ 
nowych Niemcy planowali przystąpić w dość 
ograniczonym zakresie do produkcji seryjnej. 
Miała się ona rozpocząć w październiku 1941 r. T 
kiedy to z taśm montażowych firmy Krupp 
miały jechać pierwsze dwie samobieżne haubi¬ 
ce. W następnym miesiącu zakładano ukończe¬ 
nie dodatkowych pięciu maszyn, w grudniu 
dziesięciu natomiast w styczniu 1943 r. - pięt¬ 
nastu. Zgodnie z porozumieniem handlowym 
z grudnia 1941 r. założono, że masowa pro¬ 
dukcja zakończy się po skompletowaniu dwu¬ 
stu Pz.Sfi: IVb* 

Powyższe plany produkcyjne zostały nega¬ 
tywnie zweryfikowane przez rzeczywistość. Dwa 
pojazdy prototypowe zdołano skompletować 
przez styczniem 1942 r. i przeprowadzić testy 
ogniowe na zakładowym poligonie, po czym 
wysłano je (w lutym 1942 r.?) do Kummers- 

. MrŁ . ^ jJf, - agą. 


dorfu w celu przejścia prób w tamtejszym 
ośrodku badawczym. Zamówione w ramach 
„0-Serie” haubice ukończono ze znacznym opóź¬ 
nieniem - pierwszy opuścił bramy zakładów 
Kruppa w sierpniu 1942 r., natomiast w okre¬ 
sie od sierpnia do grudnia dołączyło do niego 
następnych dziewięć maszyn (w sierpniu - trzy, 
we wrześniu - cztery, w listopadzie - jedna, 
w grudniu - również jedna). Wszystkie otrzy¬ 
mały numery podwozi mieszczące się w prze¬ 
dziale od 150631 do 150640. 


Ze względu na znaczne przeciążenie fa¬ 
bryki Kruppa realizacją kontraktów na czołgi 
Pz.Kpfw. IV, których regularne dostawy były 
absolutnie priorytetowe ze względu na panują¬ 
cą sytuację frontową, produkcję seryjną (w dal¬ 
szym ciągu opiewającą na dwieście egzempla¬ 
rzy) Pz.Sfl. IVb planowano rozpocząć w fir¬ 
mie Stahlindustrie GmbH. Co ciekawe, ma¬ 
szyny te miały zostać wyposażone w 320-kon- 
ne silniki Maybach HL 90 i nieco zmodyfi¬ 
kowane, a także otrzymać nazwę Pz.Sfl. IVb3- 
Na drodze do wcielenia w życie tego zamia¬ 
ru stanął Adolf Hitler, który dowiedziawszy 
się o zakończonej sukcesem próbie montażu 
10,5 cm le.F.H. 18 napodwoziu Pz.Kpfw. II (Wes- 
pe ), rozkazał Kruppowi, aby mające powstać 
pojazdy przezbroić w haubice 15 cm s.F.H. 18. 
Pojawił się jednak problem natury technicznej, 
gdyż podwozie było projektowane z myślą 
o montażu wyłącznie lżejszej haubicy, stąd też 
jego wymiary i ogólna charakterystyka taktycz- 
no-techniczna nie pozwalały na zastosowanie 
cięższego uzbrojenia, a odpowiednich przeró¬ 
bek projektowych umożliwiających osadzenie 
wzmiankowanej haubicy zakłady Stahlindust¬ 
rie nie były w stanie dokonać, nie dysponowa¬ 
ły bowiem odpowiednią kadrą inżynierską i do¬ 
kumentacją konstrukcyjną. Kierownictwo Krup¬ 
pa wiedziało zatem, że produkcja seryjna - o ile 
doszłoby do jej uruchomienia - odbywała by 
się w rodzimej fabryce, co naturalnie wiązałoby 
się z niemałym zarobkiem. Nie chcąc więc tra¬ 
cić intratnego i wielce prawdopodobnego kon¬ 
traktu, nie bacząc na jakiekolwiek ogranicze- 
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ARTYLERIA 

nia swojej konstrukcji, inżynierowie Kruppa 
przedstawili projekt montażu 15 cms.F.H. 18 
haubicy na niezmodyfikowanym podwoziu 
Pz.SfL IVb (konstrukcja otrzymała oznaczenie 
s.EH. 18 auf Fahrgestell IV b) z nadzieją, że zo¬ 
stanie on zaakceptowany przez przedstawicie¬ 
li Wa. Pruf. 4 i Wa. Pruf. 6. Po zapoznaniu się 
z dokumentacją techniczną, wstępna wizja wo¬ 
zu została jednakże odrzucona. Zadecydowały 
o tym głównie takie mankamenty, jak bardzo 
niski kąt podniesienia lufy w pionie (zaledwie 
25°) oraz zbyt wysoko umieszczona haubica, 



może się powieść, władze firmy postanowiły 
zakończyć projekt. To posunięcie naturalnie 
wiązało się z całkowitym przekreśleniem szans 
na produkcję seryjną, której plany definityw¬ 
nie anulowano w listopadzie 1942 r. 

OPIS TECHNICZNY 

Od strony konstrukcyjnej, Pz.Sfl. IVb składał 
się z następujących elementów podstawowych: 
podwozia, kadłuba i wieży. 

Podwozie składało się z dwunastu kół no¬ 
śnych o średnicy 520 mm zblokowanych po dwa 



Pz.Sfl. IV w widoku z obu stron. Zdjęcie dość dobrze ilustruje niektóre szczegóły wnętrza wieży, z widocznymi 
przyrządami optycznymi dowódcy i ładowniczego. 



grożąca utratą stateczności poprzecznej i nieod¬ 
powiednim rozproszeniem siły odrzutu. Nie¬ 
mniej, Krupp ze względu na liczne koneksje 
1 znajomości wśród pracowników ww. insty¬ 
tucji otrzyma! propozycję wprowadzenia po¬ 
prawek do swojego projektu (min. kąr ostrza¬ 
łu w pionie musiał zostać zwiększony do 45°). 
Wiedząc, że ich implementacja bez gruntow¬ 
nego (a co za cym Idzie - kosztownego i cza¬ 
sochłonnego) przeprojektowania podwozia nic 


w sześciu wózkach jezdnych amortyzowanych 
resorami płytkowymi oraz sześciu rolek pod¬ 
trzymujących gąsienice. Cały układ był okala¬ 
ny przez dwie taśmy gąsienic Kgs 6L-400/I20 
liczących po 89 ogniw. 

Z przodu kadłuba znajdowały się elemen¬ 
ty' układu przeniesienia mocy oraz, z lewe] stro¬ 
ny, stanowisko kierowcy, który obserwował po¬ 
łę walki za pomocą przedniego wizjera i bocz¬ 
nej szczeliny obserwacyjnej. Wejście do pojaz- 
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du umożliwiał mu właz znajdujący się na pły¬ 
cie stropowej. Z tyłu wozu umiejscowiono jed¬ 
nostkę napędową, w postaci chłodzonego cie¬ 
czą, 6-cio cylindrowego silnika benzynowe¬ 
go Maybach HL 66 P o pojemności 6600 cm 3 
i mocy 188 KM przy 3200 obr./min. Motor 
współpracujący z 6-biegową skrzynią prze¬ 
kładniową Z.F. S.S.G. 46 był w stanie rozpę¬ 
dzić maszynę do prędkości maksymalnej rzę¬ 
du 35 km/h. 

Wieża pojazdu miała kształt nieregularne¬ 
go ośmiokąta. Znajdowało się w niej uzbroje¬ 
nie główne w postaci lekkiej haubicy polowej 
le.F.H. 18 kalibru 10,5 cm, obsługiwanej przez 
dwóch ładowniczych (jeden zajmował stanowi¬ 
sko po prawej stronie haubicy, natomiast dru¬ 
gi po lewej, zaraz za siedziskiem dowódcy). Kąt 
ostrzału haubicy w pionie zamykał się w prze¬ 
dziale od -10° do +40°, natomiast w przypad¬ 
ku płaszczyzny poziomej — po 15° na każdą ze 
stron. Zakres ten był dodatkowo zwiększony 
o 20° na lewą i prawą stronę za sprawą możli¬ 
wości obrotu wieży w tych granicach (nie mo¬ 
gła się ona obracać w obrębie 360° - wadę tę 
planowano usunąć w wozach Pz.Sfl. FVb3). 
Zapas amunicji do haubicy wynosił 60 nabo¬ 
jów. Dowódca, który operował z siedziska za¬ 
montowanego z przodu wieży, po lewej stro¬ 
nie haubicy, nakierowywał ją na cel za pomo¬ 
cą celownika artyleryjskiego Z.E.34. W poszu¬ 
kiwaniu odpowiedniego celu pomagał mu za¬ 
siadający za nim ładowniczy, dysponujący lor¬ 
netą nożycową RfLF.36. 

Wieża była zbudowana z płyt pancernych 
o grubości 14,5 (boki i tył) oraz 20 mm (przód) 
i nie posiadała płyty stropowej. W jej miejsce 
zakładano brezentową płachtę. Na tylnej pły¬ 
cie zamontowano odcinek gąsienicy stanowią¬ 
cy dodatkowe opancerzenie. 

ZASTOSOWANIE BOJOWE 

Obecny stan wiedzy na temat użycia bojowego 
haubic Pz.Sfl. IVb jest nader skromny, co jed¬ 
nak nie powinno dziwić w przypadku tak ni¬ 
szowego pojazdu. Wiadomo, że sześć pojaz¬ 
dów z „0-Serie” trafiło do wyposażenia eks¬ 
perymentalnej baterii polowej {Feld-Versuchs- 
-Batterie) przydzielonej do 16. pułku artylerii 
[Artillerie-Regiment 16) wchodzącego w skład 
16, Dywizji Pancernej (16. Panzer-Division ), 
która miała osiągnąć gotowość bojową we 
wrześniu 1942 r. Jak dotąd, nie odnaleziono 
żadnych dokumentów pozwalających na szcze¬ 
gółowe ustalenie przebiegu służby tych samo¬ 
bieżnych haubic. 

jak wskazują zachowane zdjęcia archiwal¬ 
ne, pozostałe cztery wozy zbudowane w ra¬ 
mach tzw. serii zerowej trafiły do bliżej nie¬ 
zidentyfikowanej jednostki szkolnej i prawdo¬ 
podobnie nigdy nie zostały skierowane do wal¬ 
ki na front. 

Dwa wyprodukowane prototypy, jak już 
wcześniej wspomniano, najpewniej w lutym 
1942 l przetransportowano do ośrodka wojsk 
pancernych w Kummersdorfie z zamiarem prze¬ 
prowadzenia testów. Nie wiadomo, co w okresie 
późniejszym stało się z tymi maszynami. 



fródto zbiory autora, Internet. 
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Stron:406, zdjęcia, mapy, schematy 

P roblem dowodzenia i kierowania siłami 
zbrojnymi jest tak stary jak sama wojna. 
Wódz z epoki kamiennej musiał opra¬ 
cować optymalną organizację i znaleźć sposo¬ 
by oraz środki techniczne, by dowodzić siłami, 
którymi dysponował. Od jego czasów do na¬ 
szych nieumiejętność rozważenia i rozwiąza¬ 
nia tego problemu oznaczała ściąganie na sie¬ 
bie klęski - w istocie uniemożliwiała samo ist¬ 
nienie tych sił. 

Prawdziwą rewolucję na tym polu odnoto¬ 
wuje się od czasu drugiej wojny światowej. Orga¬ 
nizacje i urządzenia związane ze zbieraniem, 
przechowywaniem i przekazywaniem informa¬ 
cji zaczęły wręcz przenikać siły zbrojne. Doszło 
do tego, że obecnie stanowią one najkosztow¬ 
niejszy element morskich i lotniczych systemów 
uzbrojenia, a z roku na rok rośnie również ich 
udział w systemach lądowych. Paradoksalnie, 
chociaż cena przetworzenia każdego bita danych 
zmniejszyła się dziesięciokrotnie w każdej 
z trzech dekad pomiędzy 1950 i 1980 rokiem, 
koszt systemów dowodzenia wzrósł tak znacz¬ 
nie, że obecnie zagraża pochłonięciem całych 


budżetów obronnych. Wygląda na to, że coś po¬ 
szło mocno nie tak i to do tego stopnia, że kon¬ 
tynuacja owego trendu może wkrótce doprowa¬ 
dzić do sytuacji, w której po raz pierwszy w hi¬ 
storii systemy dowodzenia osiągną stan idealny 
- po prostu nie zostanie już nic, czym mogły¬ 
by dowodzić... 

Pomimo wszystkichniebezpieczeństw, zwią¬ 
zanych z niesterowalnością, agaawet katastrofal¬ 
ną niewydolnością, jaką za sobą pociągają, sys¬ 
temy są również źródłem nowych możliwości. 
Właśnie z racji złożoności sił zbrojnych i róż¬ 
norakich zadań, jakie muszą wykonywać (od 
operacji przeciwpartyzanckich po odstraszanie 
nuklearne), ogólna koordynacja stała się waż¬ 
niejsza niż kiedykolwiek, a z powodu szerokiej 
gamy środków jakimi dysponuje, wpływ, jaki 
dowodzenie może wywierać na wynik obec¬ 
nych konfliktów zbrojnych, jest kluczowy. 
Umożliwiając szybsze i klarowniejsze analizo¬ 
wanie sytuacji oraz skuteczniejszą dystrybucję 
środków, lepszy system dowodze¬ 
nia może spełniać funkcję mnoż¬ 
nika siły i zrekompensować słabo¬ 
ści w innych dziedzinach, takich 
jak mniejsza liczebność, czy też 
wynikająca z przyczyn politycz¬ 
nych konieczność oddania inicja¬ 
tywy przeciwnikowi. 

Czy należy inwestować pie¬ 
niądze w dodatkowe czołgi, czy 
też może lepiej spożytkować je na 
komputer, który opracuje opty¬ 


malny sposób ich użycia? Na pytania takie ni¬ 
gdy nie będzie łatwych odpowiedzi, ale sam 
fakt, że można je zadać, wskazuje na wzrost 
znaczenia przypisywanego systemom dowo¬ 
dzenia i kierowania. Biorąc pod uwagę pro¬ 
blem rosnących kosztów, dylemat ten naj¬ 
prawdopodobniej w przyszłości jeszcze bar¬ 
dziej zyska na znaczeniu. Jest to jedna z nie¬ 
licznych książek, która zajmuje się wyłącz¬ 
nie dowodzeniem i śledzi jego rozwój przez 
dwa tysiące lat - od starożytnej Grecji do 
wojny w Wietnamie. Traktuje o proble¬ 
mach nierozłącznie związanych z dowodze¬ 
niem i kierowaniem siłami zbrojnymi, włą¬ 
czając w to administrowanie wojskiem, orga¬ 
nizację sztabów, technikę łączności, broń oraz 
logistykę. 

Chociaż środki i metody dowodzenia się 
zmieniają, podstawowym celem dowódców jest 
zawsze poznanie zamiarów przeciwnika, uzyska¬ 
nie pewności co do tysięcy czynników tworzą¬ 
cych środowisko walki zbrojnej - 
poczynając od pogody, a kończąc 
na radioaktywnym skażeniu te¬ 
renu, oraz pewności co do aktu¬ 
alnego stanu sił własnych. Autor 
konkluduje, że postęp w dowo¬ 
dzeniu i kierowaniu na przestrzeni 
dziejów osiągano nie tyle dzięki za¬ 
stosowaniu coraz nowszej techniki, 

. lecz dzięki znajdowaniu sposobów 
na przekraczanie możliwości tech¬ 
niki już istniejącej. 
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Z amierzeniem tej publikacji jest wyjaśnie¬ 
nie problemów związanych z przemiesz¬ 
czaniem i zaopatrywaniem armii oraz te¬ 
go, jak z biegiem lat na problemy te wpływał 
rozwój techniki, struktur organizacyjnych i in¬ 
ne czynniki; przede wszystkim jednakże praca ta 
ma służyć zbadaniu wpływu logistyki na sztukę 
operacyjną w ciągu kilku ostatnich wieków. 

Tak jak o polityce., o strategii również mó¬ 
wi się jako o sztuce osiągania rzecz y możliwych. 
Jednakże to, co możliwe do osiągnięcia, defi¬ 
niowane jest nie tylko przez liczebność, doktry¬ 
nę, uzbrojenie, taktykę i sprawność wywiadu, 
ale przede wszystkim przez twarde fakty, takie 
jak: potrzeby zaopatrzeniowe, dostępne i prze¬ 
widywane źródła zaopatrzenia, struktura orga¬ 
nizacyjna i administracyjna, dostępność środ¬ 
ków transportu oraz stan linii komunikacyj¬ 
nych. Każdy dowódca, zanim w ogóle zacznie 
myśleć o manewrach, wydawaniu bitew, masze¬ 
rowaniu, rozbijaniu, oskrzydlaniu, okrążaniu 
i niszczeniu wojsk przeciwnika - czyli o kwe¬ 


stiach operacyjnych - musi (a przynajmniej 
powinien) przede wszystkim upewnić się, że 
będzie w stanie dostarczyć każdemu ze swo¬ 
ich żołnierzy dziennie 3 tys. kalorii. Jeśli ich 
nie dostarczy, w krótkim czasie jego żołnierze 
staną się bezużyteczni. Musi pomyśleć, czy ist¬ 
nieją drogi, po których w odpowiednim cza¬ 
sie dotrą oni w wyznaczone miejsca, i czy po¬ 
ruszanie się tymi drogami nie zostanie utrud¬ 
nione wskutek niedoboru lub nadmiaru środ¬ 
ków transportu. 

Być może do tego nie jest potrzebny żaden 
geniusz strategii, ale żmudna praca i chłod¬ 
na kalkulacja. Choć kalkulacja ta ma znacze¬ 
nie absolutnie podstawowe, jej oddziaływanie 
na wyobraźnię jest bardzo nikle. To zapewne 
z tej przyczyny tak rzadko biorą ją pod uwa¬ 
gę historycy wojskowości, w efekcie czego na 
kartach opracowań historyczno-wojskowych 
armie często wydają się zdolne maszerować 
w dowolnym Idemnku, w dowol¬ 
nym tempie i na dowolne odle¬ 
głości. zależnie tylko od woli do¬ 
wódców. W rzeczywistości tak nie 
jesn a ignorowanie tego owocowa¬ 
ło operacyjną Idęską zapewne czę¬ 
ściej niż przeciwdziałanie przeciw¬ 
nika. 

Autor skoncentrował się na 
omówieniu wpływu logistyki na 
sztukę wojenną na przykładzie 
kilku wybranych kampanii pro¬ 


wadzonych w latach 1805-1945 (z rozdzia¬ 
łem wprowadzającym o działaniach w wieku 
XVII i XVIII), stanowiących przykłady róż¬ 
nych aspektów badanego problemu. Zatem 
kampania pod Ulm jest powszechnie uważana 
za najbardziej błyskotliwy przykład dokonań 
armii żywiącej się tym, co znajdzie na miej¬ 
scu, podczas gdy kampania 1812 r. jest pró¬ 
bą wykorzystania transportu konnego w ce¬ 
lu przezwyciężenia problemu, którego poko¬ 
nanie przy ówczesnych możliwościach tech¬ 
nicznych było niemożliwe. O wojnie francu- 
sko-pruskiej z 1870 r. mówi się, że przyniosła 
rewolucję w postaci wojskowego zastosowa¬ 
nia kolei, kampania 1914 r. zaś pozwala po¬ 
znać ograniczenia wiążące się z tym właśnie 
środkiem transportu. Niemiecka kampania 
przeciwko ZSRR w 1941 r. stanowi z kolei 
interesujący przykład działań armii znajdują¬ 
cej się w stanie przejściowym do pełnej mo¬ 
toryzacji, w 1944 r. zaś mamy do 
czynienia z całkowicie zmotory¬ 
zowanymi wojskami aliantów. 
Kampanie Rommla w Afryce 
Północnej również są interesu¬ 
jące, gdyż były właściwie jedy¬ 
nymi w swoim rodzaju. Przez 
cały czas autor przede wszyst¬ 
kim koncentruje się na najbar¬ 
dziej przyziemnych czynnikach 
- żywności, amunicji i środkach 
rrans portu. 
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•ielka Brytania'jest ojczyzną 
czołgów, choć samo podwozie 
gąsienicowe wywodzi się ze 
Stanów Zjednoczonych, kiedy 
w 1901 r. pierwsze parowe traktory gąsieni¬ 
cowe opracowała firma Linn Manufacturing 
Corporation z Morris w stanie Nowy Jork. 
Niemal równolegle takie podwozie zastosowa¬ 
no też w traktorze parowym firmy Holt Manu- 
facturing Company, której wyspecjalizowany 
oddział „traktorowy ’ założono w 1909 r. w East 
Peoria w stanie Illinois (w 1925 r. po połącze¬ 
niu z inną firmą na jego bazie powstała znana 
do dziś firma Caterpillar Tractor Co), Do czasu 
pierwszej wojny światowej takie podwozie sta¬ 
ło się już stosunkowo popularne, a w Wielkiej 
Brytanii licencję Holta uzyskała firma Richard 
Hornsby & Sons z Grantham w Lincolnshire. 
Kolejną firmą, która przed pierwszą wojną 
światową produkowała w Wielkiej Brytanii trak¬ 
tory gąsienicowe, była William Foster & Co Ltd 
z Lincoln w Lincolshire, w firmie tej powstały 
też mniejsze traktory napędzane silnikami spa¬ 
linowymi, a nie parowymi. 

Już w 1914 r. emerytowany oficer brytyj¬ 
skich Wojsk Lądowych, kpt. Thomas Gregorie 
Tulloch, zaproponował uzbrojenie i opancerze¬ 
nie jednego z gąsienicowych irakiorów produ¬ 
kowanych przez brytyjskie formy na potrzeby 
rolnictwa^ Kpt. Tulloch byt specjalistą od ma¬ 
teriałów wybuchowych i to dzięki niemu bry¬ 
tyjska armia zaczęła stosować trotyl. Zdawał on 
sobie sprawę z faktu, że Niemcy gromadzą du¬ 
żą ilość karabinów maszynowych, więc piecho¬ 
ta będzie ponosiła olbrzymie strary w czasie na¬ 
tarcia, chyba, że otrzyma realne wsparcie. 


BRYTOSKDE 

PDECHOTY 


Główne mocarstwa uczestniczące w drugiej wojnie światowej utrzymywały wy¬ 
specjalizowane formacje pancerne bezpośredniego wsparcia piechoty. U Niem¬ 
ców były to jednostki dział szturmowych, sowieci zaś wykorzystywali zarówno 
jednostki dział samobieżnych (głównie lekkich), jak i samodzielne brygady 
czołgów, przydzielane piechocie działającej na głównych kierunkach natarcia. 
Amerykanie dysponowali samodzielnymi batalionami czołgów w ilości wystar¬ 
czającej do przydzielenia ich każdej dywizji piechoty. W istocie tych samodziel¬ 
nych batalionów było więcej, niż batalionów czołgów wchodzących w skład 
dywizji pancernych. Ale tylko w Wielkiej Brytanii zaprojektowano wyspecjalizo¬ 
wane czołgi wsparcia piechoty, takie jak Matilda, Valentine, a w końcu Churchill. 


Michał Fiszer s Jerzy Gruszczyński 


Pomysł ten został odrzucony przez Min Ir 
sterstwo Wojny, natomiast kołowymi samo¬ 
chodami pancernymi do ochrony lotnisk oraz. 
do organizowania ekspedycji po zestrzelonych 
pilotów zainteresowała się Admiralicja, a do 
dokładnie podległa jej służba powietrzna Royal 
Navy Air Service (RNAS). W jej ramach w lip¬ 


cu 1914 r. powstała RNAS Armoured Car 
Section, dla której zakupiono pojazdy Wolsdey, 
a później Rolls-Royce. Ponieważ okrętowe pły¬ 
ty pancerne były za ciężkie, by montować je na 
niewielkich pojazdach kołowych, specjalnie na 
potrzeby tych pojazdów' zaczął się rozwój lek¬ 
kich płyt pancernych. Takie płyty opracowa- 
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ły zakłady metalurgiczne i stocznia William 
Beardmore & Co z Glasgow, znana m.in. ze 
zbudowania okrętu liniowego HMS Ramilies . 
W firmie tej opracowano pierwszą lekką płytę 
pancerną o grubości 8,5 mm wykonaną ze sta¬ 
li niklowo-chromowej, zdolną do zatrzymania 
kuli karabinowej z każdej odległości. Wkrótce 
też rozwiązano problem produkcji zaokrąglo¬ 
nych płyt pancernych, potrzebnych na przy¬ 
kład do budowy wież. 

Kiedy w drugiej połowie 1914 r. wojna 
na froncie zachodnim przybrała formę wojny 
pozycyjnej w okopach, zaczęto poszukiwać 
sposobów na wyjście z impasu i przejście do 
działań manewrowych. 20 lutego 1915 r. przy 
Admiralicji utworzono Komitet Okrętów Lądo¬ 
wych - Landship Committee , powstały z inicja¬ 
tywy Winstona S. Churchilla, wówczas I Lorda 
Admiralicji. Z inicjatywy komitetu podjęto 
próby różnorodnych pojazdów pancernych, 
kołowych i gąsienicowych, jednakże nie uda¬ 
ło się znaleźć satysfakcjonującego rozwiązania. 


W ramach tych prac 22 lipca 1915 r. dy¬ 
rektor, a zarazem główny konstruktor wspo¬ 
mnianej już firmy William Foster & Co Ltd, 
Sir William Ashbee Tritton (1875-1946), otrzy¬ 
mał kontrakt na budowę pojazdu gąsienicowe¬ 
go opartego o rozwiązania stosowane w jego gą¬ 
sienicowych traktorach rolniczych. Ponownie 
rozwiązanie podwozia oparto o gotowe kon¬ 
strukcje amerykańskie. Tym razem gąsienico¬ 
we podwozie z siedmioma kołami nośnymi za¬ 
kupiono w firmie Bullock Creeping Grip Trac- 
tor Company z Chicago. Do sterowania posta¬ 
nowiono wykorzystać holowany jednoosiowy 
wózek. We wrześniu pojazd znany później ja¬ 
ko Little Willie rozpoczął fabryczne próby jezd¬ 
ne. Natychmiast pojawiły się różne problemy 
z gąsienicami, pojazd był bowiem cięższy, niż 
przewidywana nośność zakupionego podwo¬ 
zia, a ponadto musiał pokonywać trudniejszy 
teren poryty okopami, a nie płaskie pole rolni¬ 
cze. Problemy z podwoziem i spadającymi gą¬ 
sienicami pomógł rozwiązać inny konstruktor^ 


wówczas porucznik, a później major Walter 
Gordon Wilson (1874-1957). 

Napęd pojazdu stanowił amerykański silnik 
Daimler-Knight, będący licencyjną odmianą 
niemieckiego silnika Daimler, ulepszoną przez 
amerykańskiego konstruktora z Chicago, Char- 
lesa Yale Knighta (1868-1940). Silnik o po¬ 
jemności 13,51 rozwijał moc 105 KM. Pancer¬ 
ny kadłub pojazdu miał kształt prostopadłościa¬ 
nu, na dachu ustawiono makietę wieży. Pan¬ 
cerz był nitowany, wówczas nie znano bowiem 
sposobów na spawanie płyt pancernych. 

Jeszcze w trakcie prób por. inż. Wilson za¬ 
proponował budowę poprawionego pojazdu, 
z gąsienicami biegnącymi wokół kadłuba pojaz¬ 
du. W ten sposób radykalnie zwiększono prze¬ 
świt, ułatwiając pokonywanie rowów i wznie¬ 
sień. Wóz o ulepszonej konstrukcji otrzymał na¬ 
zwę Big Willie. Pierwotnie nazwa Willie miała 
nawiązywać do imienia głównego konstrukto¬ 
ra, Williama Trittona, ale kiedy użyto nazwy 
„.mały” i „duży”, przypadkowo nawiązano do 
pogardliwych brytyjskich określeń na niemiec¬ 
ką rodzinę cesarską - „duży Willuś”, czyli Big 
Willie to określenie na cesarza Wilhelma II, 
„mały Wiluś zaś, czyli Little Willie - było okreś¬ 
leniem następcy tronu Wilhelma Hohenzoller¬ 
na. Osobą, która łączyła obu dygnitarzy była 
cesarzowa, matka księcia Wilhelma, stąd drugi, 
poprawiony prototyp wozu bojowego wkrótce 
zaczęto nazywać Mother - matka. 

Ulepszony czołg zaczął testy fabryczne 
w grudniu 1915 r. Po ich pomyślnym przej¬ 
ściu, zaczęto przygotowywać testy państwowe, 
które dla bezpieczeństwa miały zostać przepro¬ 
wadzone na zamkniętej posiadłości Hatfield 
Park w Hertfordshire na północ od Londynu, 
należącej do 4-go Lorda Salisbury, Jamesa E, H. 
Gascoyne-Cecila. Pojazd Mothtr został tam po 
raz pierwszy wypróbowany 29 stycznia 1916 r., 
2 lutego zaś odbył się pokaz dla ważnych oso¬ 
bistości. Wóz poruszał się po specjalnie przy¬ 
gotowanym turze, na którym zbudowano ma¬ 
kiety typowych brytyjskich i niemieckich oko¬ 
pów, zasieki z drutu kolczastego i inne podob- 



Mark I był produkowany w wersjach „męskiej" i „żeńskiej" różniących się uzbrojeniem (dwie armaty 57 mm 
i trzy karabiny maszynowe lub 5 karabinów maszynowych). 
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ne przeszkody typowe dla pola walki. Pokaz 
obserwował m.in. brytyjski Minister Wojny, 
feldmarszałek Sir Horatio Herbert Kitchener. 
Chociaż wóz sprawował się doskonale, nie był 
on jednak zachwycony i stwierdził, że takie 
techniczne zabawki nie wygrają wojny. 

Mimo to 8 lutego do Hatfield przybył 
Król Jerzy V, dla którego przeprowadzono pow¬ 
tórny pokaz. Ówczesny Minister ds. Zaopa¬ 
trzenia Wojsk (Minister ofMunnitions)y David 
Lloyd George, na którym już pierwszy pokaz 
zrobił wielkie wrażenie, zdołał wówczas za¬ 
łatwić pozwolenie na podjęcie produkcji ta¬ 
kiego wozu, na potrzeby brytyjskich Wojsk 
Lądowych. Wkrótce odpowiedzialność za bu¬ 
dowę nowych wozów bojowych przeniesiono 
z Admiralicji do Ministerstwa Wojny, co by¬ 
ło logicznym posunięciem. W ten sposób pow¬ 
stał Tank Supply Committee, kierowany przez 
byłego oficera marynarki, byłego sekretarza 
Landship Committee, Alberta Geralda Sterna 
(1878-1966)* W tym czasie pojazd Mother za¬ 
częto opisywać pod kodową nazwą Tank , co 
miało sugerować, że wielkie nitowane ze sta¬ 
li pudło jest zbiornikiem na wodę. Tak wóz 
określano w dokumentach, co miało zmylić 
ewentualnych szpiegów Państw Centralnych. 
Nazwa tank przyjęła się do tego stopnia, że do 
dziś w języku angielskim znaczy „czołg”. 

Mother stał się więc pierwszym na świecie 
czołgiem. Był to dość duży pojazd o długości 
około 9,3 m, wysokości 2,5 m i szerokości 
(z bocznymi sponsonami na uzbrojenie) - 4 m. 
Byl on napędzany tym samym silnikiem co Little 
Widie , czyli 105'konnym, sześćiocylindrowym, 
chłodzonym wodą Daimler-KnigliE, uzysku¬ 
jącym moc maksymalną przy 1000 obr./min. 
Silnik, produkowany z licencji w firmie 
William Fostcr & Co Ltd, montowano w środ¬ 
kowej części pojazdu, nieco z przodu, a z tylu 
kadłuba umieszczono wielką chłodnicę. Chło¬ 


dzenie wspomagał wentylator, tłoczący powie¬ 
trze z wnętrza wozu, gorące powietrze wydo¬ 
stawało się na zewnątrz przez specjalne otwo¬ 
ry w dachu. Silnik nie był oddzielony od prze¬ 
działu załogowego żadną ścianą, w ten sposób 
załoga miała do niego dostęp celem dokona- 
nia*hiezbędnych napraw. Powodował on jed¬ 
nak znaczny hałas w środku, co na pewno nie 
wpływało dobrze na komfort pracy załogi. 
Dodatkowo pracę załogi utrudniał fakt, że wóz 
miał sztywne zawieszenie, bez żadnej amor¬ 
tyzacji. Składało się ono z 26 małych kół no¬ 
śnych, koła napinającego w przedniej części 
oraz zębatego koła napędowego w tylnej czę¬ 
ści wozu. W górnej części gąsienica o szeroko¬ 
ści 52 cm ślizgała się po specjalnych szynach. 
Kadłub znajdował się pomiędzy gąsienicami. 


Był on nitowany z płyt pancernych o różnej 
grubości. W przedniej części była to płyta pan¬ 
cerna o grubości 12 mm, z boku - 10 mm, 
z tyłu 8 mm, góra i dół zaś były wykonane 
z utwardzonej, niepancernej stali o grubości 
6 mm. Płyty pancerne były nitowane do sta¬ 
lowego szkieletu wzmacniającego konstruk¬ 
cję kadłuba. 

Napęd z silnika był przekazywany na ko¬ 
ła napędowe za pomocą dwóch niezależnych 
skrzyń biegów mających po dwa biegi do przo¬ 
du i jeden do tyłu. Pojazd obsługiwał kierowca, 
zajmujący się biegami, sprzęgłem, gazem i ko¬ 
łem sterowym, sterującym tylnym wózkiem, 
który był jednak mało użyteczny. Siedzący 
obok, na lewo od kierowcy, dowódca czołgu 
pomagał mu obsługując hamulce. Dwa zbior¬ 
niki paliwa o pojemności po 105 1 znajdowa¬ 
ły się z przodu. 

Po bokach kadłuba przynitowano dwa 
wielkie sponsony na uzbrojenie, do których 
dostęp zapewniały otwierane na bok drzwi z ty¬ 
łu sponsonów. W sponsonacb tych umieszczo¬ 
no po jednym dziale, z polem ostrzału 90° - od 
osi kadłuba do przodu do kąta prostego w bok. 
Uzbrojenie stanowiły dwa działa 57 mm o dłu¬ 
gości lufy po 40 kalibrów - w bocznych spon- 
sonach. Obsługa każdego działa składała się 
z ładowniczego i celowniczego. Oprócz nich 
uzbrojenie wozu stanowiły trzy karabiny ma¬ 
szynowe Hotchkiss 7,7 mm, jeden w przedniej 
płycie pancernej i po jednym po obu bokach 
bocznych sponsonów. Poza wspomnianymi 
sześcioma członkami załogi (kierowca, dowód¬ 
ca, czterech obsługujących działa i boczne kara¬ 
biny) czołg obsługiwało jeszcze dwóch mecha¬ 
ników, zajmujących się silnikiem i przekładnia¬ 
mi, jeden z nich mógł obsługiwać przedni ka¬ 
rabin maszynowy. 

Przeznaczeniem czołgu miało być towarzy¬ 
szenie piechocie w czasie natarcia i niszczenie 
punktów oporu przeciwnika, a głównie gniazd 
karabinów maszynowych ogniem z dział. Pręd- 



Mark IV—p odstawowy brytyj 5 ki czołg w okres ie pierwszej wojny św iato wej, w stosu oku do wcześn iej szych modeli 
otrzymał przede wszystkim wzmocnione opancerzenie. 
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kość maksymalna wozu rzędu 3-4 km/h po¬ 
wodowała, że pojazdy te mogły towarzyszyć 
piechurom w czasie ataku. Zasięg 25 km wy¬ 
starczał na typowy dzień działań w natarciu. 

12 lutego 1916 r. złożono zamówienie na 
pierwsze 100 czołgów, oznaczonych Mark I, 
w kwietniu zwiększone do 150. Od razu 
(w kwietniu 1916 r.) założono, że poza woza¬ 
mi uzbrojonymi w działa do niszczenia gniazd 
karabinów maszynowych i lekkich umocnień 
polowych, produkcja obejmie wozy uzbrojone 
w pięć karabinów maszynowych (jeden Vickers 
i cztery Hotchkiss, wszystkie 7,7 mm), przy 
czym dwa dodatkowe karabiny zamontowano 
w miejsce dział w przednich rogach sponsonów. 
W tej odmianie czterech członków załogi ob¬ 
sługiwało po jednym karabinie maszynowym 
w sponsonie. Masa czołgu w tej odmianie wy¬ 
nosiła 27 t, w wersji z działkami zaś - 28 t. 
Pojazdy z działami nazwano Małe (samiec), 
uzbrojone zaś jedynie w karabiny - Female (sa¬ 
mica), z oczywistych względów - z lufami bądź 
bez. Te ostatnie miały wspierać piechotę po¬ 
przez niszczenie sity żywej przeciwnika. 

Firma William Foster & Co Ltd z Lincoln 
była zbyt mała, by mogła zrealizować całe zamó¬ 
wienie na 150 pojazdów, więc produkcję po¬ 
dzielono. Macierzysta firma ostatecznie zbudo¬ 
wała 37 wozów, wszystkie w wersji Małe . Pro¬ 
dukcję pozostałych 113 powierzono firmie Me¬ 
tropolitan Carriage, Wagon, and Finance Com¬ 
pany z Birmingham, normalnie produkującej 
wagony kolejowe i lokomotywy. W jej zakła¬ 
dzie Oldbury Railway Carriage Wagon Com¬ 
pany w Bromsgrove pod Birmingham zbudo¬ 
wano owe 113 czołgów, w tym 38 w wersji 
Małe i 75 w wersji Female , łącznie powstało 
więc po 75 wozów obu odmian. 

Z czołgów sformowano sześć kompanii 
oznaczonych od A do F, a każda z kompanii 
składała się z czterech sekcji po sześć czołgów 
oraz czołg dowódcy kompanii. W ten sposób 
rozdysponowano wszystkie 150 wozów, bez 
czołgów zapasowych. Budową pierwszego po¬ 
ligonu do szkolenia czołgistów w Elveden na 
granicy hrabstw Norfolk i SufFolk zajął się ma¬ 
jor saperów, Giffard Le Que$ne Martel, zna¬ 
ny później z rozwoju lekkich pojazdów pan¬ 
cernych. Szkolenie pierwszych załóg zaczęło się 
w czerwcu 1916 r. W połowie sierpnia kompa¬ 
nia C dowodzona przez mjr. Bruce Archibalda 
Holford-Walkera została wysłana do Francji. Jed¬ 
nostka trafiła do obozu pod Abbeville w Depar¬ 
tamencie Somma w Północnej Francji. Później 
dołączyły do niej dwie inne kompanie, A i D, 

Natarcie nad Sommą z udziałem czołgów 
rozpoczęło się 15 września 1916 r. Z 49 zgro¬ 
madzonych czołgów 17 uległo awariom i do 
akcji wyruszyły 32 maszyny, wspierając natar¬ 
cie dziewięciu dywizji piechoty. Czołgi ruszy¬ 
ły kilkoma wyznaczonymi pasami o szeroko¬ 
ści około 90 m (100 jardów), pomiędzy szy¬ 
kami piechoty, chodziło o to, by czołg nie na¬ 
jechał na własnego piechura. Wkrótce jednak 
pięć ugrzęzło w lejach po pociskach, a dzie¬ 
więć kolejnych się zepsuło. Piechocie towarzy¬ 
szyło pozostałe osiemnaście, przy czym dzie¬ 


więciu udało się wysunąć przed szyki piechoty 
i z nich był największy pożytek—niszczyły one 
wszystkie napotkane punkty oporu, nim zdo¬ 
łały one zagrozić posuwającej się za nimi pie¬ 
chocie. Dziewięć kolejnych toczyło się za szy¬ 
kiem piechoty, ale mimo wszystko udzielały jej 
niezbędnego wsparcia. Ofensywa powiodła się 


tylko częściowo, bo dzięki czołgów odepchnię¬ 
to niemieckie oddziały., ale to po wycofaniu się 
stworzyły nową linię obrony, kilkanaście kilo¬ 
metrów dalej. Ogólnie, użycie czołgów poka¬ 
zało jednak, że przy zmasowaniu ataku mo¬ 
gą one udzielać skutecznego wsparcia piecho¬ 
cie. Inną zupełnie sprawą jest fakt, że sukces 
miał raczej lokalny charakter, który nie przeło¬ 
żył się na ogólną sytuację operacyjną na froncie 
zachodnim. W czasie walk zebrano też pierw¬ 
sze doświadczenia o charakterze technicznym. 
Okazało się na przykład, że holowane z ty¬ 


łu para kół do sterowania zupełnie nie spełnia 
swojej roli, szczególnie na błotnistym, nierów¬ 
nym terenie, jedynie służyło załogom do trans¬ 
portowania na jego osi różnego wyposażenia. 
Zamiast tego próbowano rozwiązać problem 
skręcania w inny sposób. Jazda na dwóch róż¬ 
nych biegach z jednej i drugiej strony błyska¬ 


wicznie prowadziła do niszczenia skrzyń bie¬ 
gów, ale zakręcanie w miejscu z napędem na 
jedną gąsienicę udawało się. Skuteczny był też 
sposób różnicowego hamowania gąsienic, do 
niewielkich zmian kierunku. Dlatego w wa¬ 
runkach polowych tylne koło do sterowa¬ 
nia często całkowicie demontowano z czołgu. 
Stopniowo też zębate koła napinające zastępo¬ 
wano gładkimi, odkryto bowiem, że w ten spo¬ 
sób gąsienica zużywa się wolniej. 

W kolejnych natarciach ponownie używa¬ 
no czołgów, ale na mniejszą skalę, dopiero 



35 Mark IV w latach 1917-1918 został zbudowany w liczbie 1220 sztuk, w tym 420 czołgów „męskich" 595 czołgów 
„żeńskich"! 205 czołgów zaopatrzeniowych, bez uzbrojenia. 



Mark V stanowił rozwinięcie czołgu Mark IV, był bardziej niezawodny, łatwiejszy w obsłudze i miał dodany karabin 
maszynowy. Zbudowano 400 Mark V, w tym 200„męskich" i 200^żeńskich" 


JM 
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19 października ponownie użyto 40 czołgów, 
w tym część nowo przybyłych z Wielkiej Bry¬ 
tanii. Mimo dość mieszanej oceny owego 
pierwszego użycia, jeszcze we wrześniu 1916 r. 
Ministerstwo Wojny zamówiło aż 1000 kolej¬ 
nych czołgów, zamierzając wykorzystać je na 
bardziej masową skalę. 

W międzyczasie firma William Foster & 
Co Ltd z Lincoln oraz Metropolitan Carriage, 
Wagon, and Finance Company z Birmingham 


nia zastępów czołgistów, którzy mieli obsadzić 
nowe, zmodernizowane czołgi bojowe ozna¬ 
czone Mark IV! Mark II powstawały w okre¬ 
sie grudzień 1916-styczeń 1917 r. Chociaż by¬ 
ły to wozy szkolne, to jednak brak czołgów na 
froncie spowodował, że 20 tych, wozów uży¬ 
to w czasie szturmu pod Arras, w kwietniu 
1917 r. Wozy tego typu, podobnie jak pozo¬ 
stałe jeszcze w linii Mk I poniosły w tej bitwie 
znaczne straty, Niemcy bowiem wprowadzi- 



3W celu zwiększenia możliwości pokonywania okopów Mark V* miał przedłużony kadłub, jednocześnie jego uzbro¬ 
jenie wzmocniono o kolejne dwa karabiny maszynowe. Zbudowano 645 takich czołgów. 



W projekcie czołgu Mark VI zrezygnowano z boanyth sponsorów na rzecz umieszczonej na dachu kazamaty 
z czterema karabinami maszynowymi. Ponadto w przedzie kadłuba miała się znaleźć 57 mm armata. 


zbudowała dwie partie czołgów szkolnych, 
oznaczonych Mark II i Mark IIL po 50 każ¬ 
dego typu, pal na pól w wersji Małe i Fimak 
(w przypadku Mk II pierwszą wersję produ¬ 
kował Poster, a drugą Metropolitan). Do kh 
produkcji użyto zwykłej utwardzonej stali, 
a nie pancernej, by zmniejszyć koszty wytwa¬ 
rzania, z założenia bowiem wozy te miały po¬ 
zostać w Wielkiej Brytanii i służyć do szkole- 


li dla swoich karabinów maszynowych nowe 
pociski przeciwpancerne, penetrujące pancerz 
brytyjskich czołgów. 

W listopadzie 1916 r. czołgi tworzące do¬ 
tąd Sekcję Ciężką w Korpusie Karabinów Ma¬ 
szynowych (Heaty Section ofMachinę Gun Corps) 
zostały podporządkowane dowództwu Od¬ 
działu Ciężkiej Korpusu Karabinów Maszyno¬ 
wych (Heauy Branch), na czele którego stanął 


A 
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płk Hugh Jamieson Elles. Jednocześnie zdecy¬ 
dowano, że osiem istniejących wówczas kom¬ 
panii czołgów (dwie nowo sformowane na czoł¬ 
gach szkolnych) zostaną rozbudowane do bata¬ 
lionów z trzema kompaniami każdy. Bataliony 
przejęły literowe oznaczenia dotychczasowych 
kompanii, od A do H. Jednocześnie powstał 
nowy, większy poligon do szkolenia czołgistów, 
w Wool Heath obok garnizonu Bovington 
w hrabstwie Dorset, w południowo-zachodniej 
Anglii. 

Dawne kompanie miały po 25 czołgów 
każda, a nowe bataliony tylko po 38 czołgów 
bojowych i 6 zaopatrzeniowych. Każdy z bata¬ 
lionów miał trzy kompanie po 12 wozów bojo¬ 
wych (trzy plutony po cztery czołgi) i dwa czoł¬ 
gi zapasowe. Sześć czołgów zaopatrzenia, będą¬ 
cych na stanie batalionu z reguły rozdyspono¬ 
wywano po dwie sztuki na kompanię. 

Nowy czołg Mark IV miał przede wszyst¬ 
kim wzmocniony pancerz. Zachowano do¬ 
tychczasowe grubości, ale poprawiła się jakość 
blach pancernych, z których wykonano czołg, 
ponadto boki też opancerzono płytami o gru¬ 
bości 12 mm. Uzbrojenie składało się z dwóch 
dział 57 mm z nieco skróconą lufą, o kątach 
ostrzału zwiększonych do 100°. Nowe działa 
miały lufę o długości 23 zamiast 40 kalibrów, 
co skutkowało zmniejszeniem prędkości po¬ 
czątkowej pocisku z 554 do 411 m/s, ale zasięg 
spadł tylko nieznacznie, z 7 do około 6,5 km. 
Nowe lżejsze działo było jednak prostsze w ob¬ 
słudze i łatwiej się nim celowało, kiedy trzeba 
było szybko odwrócić lufę w kierunku nowo 
wykrytego celu. 

Wszystkie karabiny maszynowe, zarówno 
na wersji „męskiej”, jak i „żeńskiej” standary¬ 
zowano, wybierając jeden typ - Lewis, który 
w odróżnieniu od Hotchkissa dysponował sto¬ 
sunkowo dużym magazynkiem talerzowym na 
96 nabojów. Na dachu czołgu zamontowano 
szyny, po których można było przesuwać dużą 
drewnianą kłodę przypominającą podkład ko¬ 
lejowy, opuszczaną na łańcuchach przed czołg, 
która miała ułatwiać wydobycie się czołgu 
z błota, na wypadek ugrzęźnięcia. Nie zawsze 
to działało, ale sposób był pomocny. W czoł¬ 
gu zmieniono też instalację paliwową, usuwa¬ 
jąc dwa zbiorniki w przedniej części wozu i za¬ 
stępując go jednym o pojemności 3181 na tyl¬ 
nej ścianie kadłuba, na zewnątrz pojazdu, co 
zmniejszało prawdopodobieństwo zapalenia się 
czołgu. Pierwotnie planowano na Mark IV za¬ 
stosowanie wielu innych zmian, w tym wymia¬ 
nę silnika i zmiany w zawieszeniu, ale ostatecz¬ 
nie do produkcji musiano skierować czołg tylko 
nieznacznie ulepszony w stosunku do Mark I, 
ponieważ większość nowych rozwiązań nie by¬ 
ła gotowa na czas. 

Aby zapewnić masową produkcję potrzeb¬ 
nych na froncie czołgów, postanowiono do niej 
włączyć aż sześć zakładów. Poza macierzystym 
William Foster & Co Ltd z Lincoln oraz zakła¬ 
dem Głdbury Railway Carriage Wagon Com¬ 
pany | Bromsgrove (należącymi do Metropo¬ 
litan Carriage, Wagon, and Finance Company 
z Birmingham; tu wyprodukowano najwięcej 















czołgów Mark IV), do produkcji włączono też 
zakład zbrojeniowy W. G. Armstrong Whit- 
worth & Co Ltd. z Newcastle nad Tyne, pań¬ 
stwowy arsenał Coventry Ordnance Works z Co- 
ventry, wspomnianą już wcześniej stocznię 
William Beardmore and Company z Glasgow 
orazzakłady maszynowe Mirrlees, Watson & Co. 
z Glasgow. 

Zamówiono 1015 czołgów bojowych w pro¬ 
porcji dwa „żeńskie” na jeden „męski” oraz 205 
czołgów bez uzbrojenia, służących do zaopa¬ 
trywania czołgów bojowych. Ich produkcja ru¬ 
szyła w maju 1917 r. i była kontynuowana do 
maja 1918 r. Łącznie faktycznie powstało 420 
czołgów „męskich” uzbrojonych w dwa działka 
57 mm i trzy karabiny maszynowe i 595 „żeń¬ 
skich” z pięcioma karabinami. Ponadto zreali¬ 
zowano też zamówienie na 205 czołgów za¬ 
opatrzenia, bez uzbrojenia. Zaopatrzenie było 
w nich transportowane w dużych bocznych 
sponsonach, takich jak w czołgach „męskich”, 
ale pozbawionych uzbrojenia, z wykuszą na 
działo zaślepioną płytą pancerną. Większość 
czołgów wyprodukowały zakłady Metropoli¬ 
tan, mniej William Foster & Co. Ltd., ale po¬ 
zostałe cztery firmy dostarczyły nie więcej niż 
po sto wozów każda. 

Kiedy tylko sformowano pierwsze bata¬ 
liony czołgów, zdecydowano o połączeniu ich 
w brygady. Było to skutkiem doświadczeń bi¬ 
twy nad Sommą, jednym z wniosków z oce¬ 
ny użycia czołgów było bowiem to, że należy 
używać je w sposób zmasowany. Pierwszą sfor¬ 
mowaną brygadą, 1. Brygadą Czołgów złożoną 
z batalionów C i D, dowodził płk Christopher 
D. B. S. Baker-Carr z Korpusu Karabinów 
Maszynowych. Nieco później z batalionów A 
i B sformowano 2. Brygadę Czołgów, a z bata¬ 
lionów E i F - trzecią. 

Potwierdziły to też walki w rejonie Gazy 
i w Palestynie wiosną 1917 r. W grudniu 
1916 r. podjęto decyzję o wysłaniu ośmiu czoł¬ 
gów do Egiptu, gdzie miały wspierać natarcie 


MONOGRAFIE PANCERNE 



SW1916 r. Brytyjczycy rozpoczęli prace nad czołgiem, lżejszym i szybszym, przeznaczonym do rozwinięcia powo¬ 
dzenia natarcia w głębi ugrupowania przeciwnika. Otrzymał on oznaczenie Medium Mark A Whippet. 


na Turków okupujących Palestynę. Ponieważ 
produkcja nowych wozów Mark IV nie zosta¬ 
ła jeszcze uruchomiona, więc do Egiptu popły¬ 
nęły czołgi Mark I z Batalionu E, a pododdzia¬ 
łem dowodził mjr Norman Nutt. Niestety, za¬ 
miast użyć czołgów w zwartym pododdziale, 
brytyjscy dowódcy podzielili je, przydzielając 
czterem brygadom piechoty po dwa wozy, któ¬ 
re miały poprowadzić natarcie na tureckie po¬ 
zycje pod Gazą 17 kwietnia 1917 r. Przez krót¬ 
ki czas czołgi zdołały wesprzeć piechotę, ale 
wkrótce ugrzęzły w trudnym terenie i pozosta¬ 
ły z tyłu. Atak wznowiono 19 kwietnia, przy 
czym najbardziej przydatne okazały się dwa 
czołgi ze 163. Brygady Piechoty, które obez¬ 
władniły tureckie pozycje na wzgórzu, zdoby¬ 
tym następnie przez piechotę. Niestety, w czasie 
walk, jeden z czołgów uległ zniszczeniu, trafiony 
pociskiem artyleryjskim. Ostatecznie pozostałe 
czołgi wycofano, a w dalszym brytyjskim natar¬ 
ciu na Palestynę wzięły udział samochody pan¬ 


cerne. Był to jednak pierwszy w historii przypa¬ 
dek użycia czołgów na Bliskim Wschodzie. 

BITWA POD ARRAS 

Jeszcze pod koniec 1916 r. zaczęto planować 
nową ofensywę w pobliżu niedawnego pola bi¬ 
twy nad Sommą, tym razem pomiędzy Arras 
a Grzbietem Vimy. W rejonie tym Niemcy wy¬ 
cofali się nieco na nową linię obronną, bar¬ 
dzo dobrze przygotowaną, na której zbudowa¬ 
no wiele umocnień, okopów i zasieków z dru¬ 
tu kolczastego. Niemcy nazywali nową pozycję 
obronną Linią Zygfryda (nie mylić z tą z dru¬ 
giej wojny światowej), alianci zaś nazywali ją 
Linią Hindenburga. Dzięki silnym umocnie¬ 
niom Niemcy uznali, że mogą wycofać z te¬ 
go rejonu część wojsk i skierować je na inne 
odcinki frontu. Z kolei alianci uznali, że wy¬ 
cofanie części niemieckich sił stwarza korzyst¬ 
ną sytuację w przypadku skierowania tu silne¬ 
go natarcia. Od stycznia 1917 r. trwały staran- 



Whippet miał po przerwaniu frontu atakować ważne cele na zapleczu przeciwnika, a więc wykonywać zadanie wcześniej przeznaczone dla kawalerii. 
Wozy seryjne były uzbrojone w cztery karabiny maszynowe umożliwiające prowadzenie ognia w każdym kierunku. Po raz pierwszy użyto ich bojowo w marcu 1918 r„ 
zbudowano 200 sztuk. Rozwinięciem Medium Mark A Whippet był czołg Medium Mark D. 
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ne przygotowania, do wyprowadzenia takiego 
ataku, prowadzono rozpoznanie i gromadzono 
zapasy amunicji. 

Natarcie podjęto po czterodniowym przy¬ 
gotowaniu artyleryjskim 9 kwietnia 1917 r. 
Główny atak brytyjski na wschód od Arras 
wspierało czterdzieści czołgów, na lewym pół¬ 
nocnym skrzydle zaś natarcie 2. Kanadyjskiej 
Dywizji Piechoty na Grzbiet Vimy miało wspie¬ 
rać kolejne osiem czołgów. Te ostatnie jednak 


utknęły w błocie przed dotarciem do linii nie¬ 
przyjaciela i Kanadyjczycy wykonali swoje za¬ 
danie bez ich pomocy. Tymczasem na głów¬ 
nym kierunku natarcia czołgi ruszyły 900 m 
za piechotą, która poruszała się nieco wol¬ 
niej i z założenia czołgi miały dogonić piecho¬ 
tę w rejonie obiektu ataku* - linii niemieckich 
okopów. Niestety, czterdzieści czołgów nie ata¬ 
kowało razem. Po 16 wozów przydzielono do 
VI i VII Korpusu, atakujących kilka kilome¬ 
trów od siebie, 8 zaś pozostałych wozów przy¬ 
dzielono XVII Korpusowi, atakującemu na 
północnym brzegu rzeki La Scarpe, na połu¬ 
dnie od Kanadyjczyków. 

Wiele czołgów utknęło bądź uległo uszko¬ 
dzeniu jeszcze przed liniami nieprzyjaciela. 
Wsparcia piechocie udzieliły nieliczne wozy, ale 
za to okazały się być bardzo przydatne. Kilka 
pojazdów z Batalionu C wspierających brytyjs¬ 
ką 15. Dywizję Piechoty utorowało żołnierzom 
drogę do zajęcia kilku ważnych wiosek wple¬ 
cionych w niemiecki pas umocnień. Podobnie 
było na południe od Arras, gdzie kompania 12 
czołgów z Batalionu D, udziebly bardzo sku¬ 
tecznego wsparcia australijskiej 4. Dywizji 
Piechoty i brytyjskiej 62. Dywizji Piechoty. 
W tym rejonie australijski patrol rozpoznawczy 
odkrył, że znaczna część zasieków z drutu kol¬ 
czastego nie została zniszczona przez ostrzał ar¬ 
tyleryjski, pozostała zapora o szerokości 400 m. 
Początkowo chciano skierować na zasieki ko¬ 
lejny ogień artyleryjski i opóźnić sam atak 
o 24 godziny, ale ostatecznie dowódca kompa¬ 


nii czołgów zaproponował inne rozwiązanie. 
Wszystkie 12 wozów pancernych miało ruszyć 
przed nacierającą piechotą i utorować w zasie¬ 
kach odpowiednie przejścia, przez które mie¬ 
li zaatakować piechurzy. Okazało się jednak, że 
natarcie i tak trzeba było przełożyć, wozy bo¬ 
wiem miały trudności z wyładunkiem z plat¬ 
form kolejowych, w czasie wyładunku jeden 
z czołgów został poważnie uszkodzony. Kolejne 
wozy nie dotarły do linii wyjściowej natarcia 


z powodu awarii bądź ugrzęźnięcia w śniegu, 
który wciąż zalegał pole walki. Ostatecznie 
11 kwietnia Australijczyków wsparło jedynie 
kilka wozów, większość których uległa znisz¬ 
czeniu w czasie walk. W ponownym natarciu 
pod Arras na początku maja 1917 r. wzięło 
udział jedynie tuzin czołgów, tyle bowiem zdo¬ 
łano usprawnić. 


CZOŁGI MARK IV 
WCHODZĄ DO SŁUŻBY 

Pierwsze Mark IV zaczęły docierać do Francji 
w drugiej połowie maja 1917 r. i trafiły począt¬ 
kowo do batalionów A i B, a następnie C i D. 
Każdy z nich otrzymał po 36 wozów pancer¬ 
nych Mark IV, uzbrojone zaś Mark I czy II sta¬ 
nowiły rezerwę, natomiast czołgi zaopatrzenia 
uzyskano przez rozbrojenie wozów typu Mark I 
czy II, dostosowując je do przewozu amunicji 
czy paliwa. Każdy batalion miał więc 44 czoł¬ 
gi, w tym 36 bojowych, dwa bojowe zapaso¬ 
we i sześć zaopatrzeniowych, bez uzbrojenia. 
Wszystkie wozy miały numery taktyczne po¬ 
chodzące od litery batalionu i kolejnej liczby, 
w przedziale od 1 do 15 z pierwszej kompanii, 
od 16 do 30 z drugiej i od 31 do 45 z trzeciej. 
Ponadto czołgi otrzymywały całkiem oficjalne 
nazwy własne, co ciekawe poprzedzone skró¬ 
tem „HMLS”, czyli HisMajesty LandShip - lą¬ 
dowy okręt jego królewskiej mości. 

Pierwszą bitwą, w jakiej wzięły udział no¬ 
we Mark IV była Bitwa pod Messines (mała 
miejscowość w zachodniej Belgii), stoczona 
w dniach 7-14 czerwca 1917 r. W czasie bitwy 
ofensywę brytyjskiej 2. Armii wspierały czoł¬ 
gi Batalionu F, dysponujące głównie wozami 
Mark I i II, ale także kilkoma Mark IV. 

Przygotowania do kolejnej ofensywy nad 
rzeką Sommą podjęto jesienią 1917 r., w re¬ 
jonie pomiędzy Saint-Quentin a Arras. W re¬ 
jon ten przybył też gen. bryg. John Frederick 
Charles Fuller, zajmujący wysokie stanowi¬ 
sko w Machinę Gun Corps Heavy Branch, 
czyli de facto w ówczesnym dowództwie bry¬ 
tyjskich wojsk pancernych. To właśnie on za¬ 
proponował, by nową ofensywę wspierały siły 
dwóch brygad czołgów (nominalnie 216 wo¬ 
zów bojowych), które z kolei miały być zabez¬ 
pieczane przez grupy szturmowe saperów nisz¬ 
czących ładunkami wybuchowymi przeszkody 
utrudniające poruszanie się czołgów i osłania¬ 
ne przez spieszonych kawaleizystów. Rejon no- 


Owe 200 opancerzonych wozów bojowych przez długie lata stanowiło podstawowy sprzęt brytyjskich wojsk pan¬ 
cernych używany w pozostawionych w linii jedynie czterech batalionach czołgów. 


Po zakończeniu pierwszej wojny światowej do uzbrojenia brytyjskich wojsk pancernych wprowadzono czołgi Me¬ 
dium Mark I (80 zbudowanych - na zdjęciu) i Medium Mark II (120 zbudowanych). 
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5 Prace nad czołgiem Medium Mark III rozpoczęto w 1930 r. Miał on zastąpić wcześniejsze wozy tej klasy w brytyj¬ 
skich wojskach pancernych, ale ostatecznie skończyło się na trzech prototypach. 


wej ofensywy pod Cambrai, miasteczka leżą¬ 
cego około 40 km na południowy-wschód od 
Arras, gdzie dotychczas nie prowadzono cięż¬ 
kich walk, teren nie był tu więc tak zniszczony 
jak w bardziej na północ położonym rejonie, 
pomiędzy Ypres w Belgii a Arras we Francji, 
gdzie wl9l6il917r. przeprowadzano serię 
ofensyw. Nie było tu tak wiele lejów po poci¬ 
skach, jak na północy, teren sprzyjał więc po¬ 
ruszaniu się czołgów. Cambrai leżące na tere¬ 
nach okupowanych przez Niemców, miało być 
obiektem ataku. 

Do czasu bitwy pod Cambrai zaszły znaczne 
zmiany w zakresie obowiązującej taktyki uży¬ 
cia czołgów. 28 lipca 1917 r. Heavy Branch of 
Machinę Gun Corps została wydzielona z Kor¬ 
pusu Karabinów Maszynowych i przekształco- 
naw Tank Corps ^Korpus Czołgów, stając sięsa- 
modzielnym rodzajem wojsk w ramach Wojsk 
Lądowych. Na czele nowo utworzonego Tank 
Corps stanął gen. mjr Sir Hugh Jamieson Elles 
(1880-1945), który wcześniej szefował od¬ 
działowi ciężkiemu Korpusu Karabinów Ma¬ 
szynowych. Szefem sztabu korpusu został ppłk 
(później gen. mjr) John Frederick Charles Ful¬ 
ler (1878-1966), później znany teoretyk użycia 
wojsk pancerno-zmechanizowanych. Jednocześ¬ 
nie, od początku 1917 r. opracowano pierwszy 
regulamin użycia czołgów. Opisywał on m.in., 
po jakim terenie mogą się poruszać czołgi (po 
suchym terenie z prędkością 2-5 km/h, po te¬ 
renie pokrytym Lejami po pociskach artyleryj¬ 
skich - 10 m/min, a po terenie podmokłym 
nie mogą się poruszać wcale, również teren za¬ 
lesiony nie nadaje się do użycia czołgów, czoł¬ 
gi mogą natomiast pokonywać zasieki z drutu 
kolczastego i powinny przez nie torować dro¬ 
gę piechocie). 

Ostatecznie do natarcia zaplanowanego na 
20 listopada 1917 r. Brytyjczycy zgromadzi¬ 
li 376 czołgów, które w sekrecie transportowa¬ 
no z innych części frontu. Nawet brytyjska pie¬ 
chota nie zdawała sobie sprawy z ich obecno¬ 
ści, Przygotowanie artyleryjskie prowadzone 


przez 1003 działa, które w poprzednich ofen¬ 
sywach zwykle trwało kilka dni, a nawet ponad 
tydzień, tym razem było niezwykle krótkie, ar¬ 
tyleria bowiem nie trudziła się, by rozrywać za¬ 
sieki z drutu kolczastego. Niemal równocze¬ 
śnie z ogniem artylerii do ataku ruszyły czołgi, 
a za nimi brytyjska piechota. Na lewym skrzy¬ 
dle nacierał IV Korpus, w centrum III Korpus, 
a na prawym, południowym - VII Korpus, 
wszystkie należące do brytyjskiej 3. Armii. III 


Korpus w centrum prowadził główne natarcie, 
dlatego temu korpusowi przydzielono dwie 
brygady czołgów - 2, Brygadę Czołgów (ba¬ 
taliony A, B i H) i 3. Brygadę Czołgów (bata¬ 
liony C Fil)* Osłaniający lewe skrzydło głów¬ 
nego natarcia IV Korpus wspierała 1. Brygada 
Czołgów (bataliony D, E i G), VII Korpus zaś 
osłaniający prawe skrzydło głównego natar¬ 
cia, gdzie teren był mniej dogodny do użycia 
pojazdów pancernych, atakował bez wsparcia 
czołgów. Łącznie w uderzeniu brało udział 376 


czołgów, spośród których 34 stanowiły rezer¬ 
wę. Poszczególne bataliony czołgów przydzie¬ 
lono nacierającym dywizjom piechoty, niektó¬ 
re dywizje miały wsparcie batalionu czołgów 
i kompanii czołgów z innego batalionu, naj¬ 
silniejsze zgrupowanie maszyn bojowych zaś 
wspierało 12. Dywizję Piechoty z III Korpusu, 
która otrzymała dwa bataliony czołgów - C i F 
z 3. Brygady Czołgów. Ewentualne przełama¬ 
nie miała wykorzystać kawaleria, do pościgu za 
nieprzyjacielem na wschód od Cambrai zosta¬ 
ły wyznaczone 2. i 5. Dywizje Kawalerii, rajd 
na południowy-wschód zaś miała przeprowa¬ 
dzić 4. Dywizja Kawalerii. 

Masy czołgów torujące drogę piechocie 
z brytyjskiej 3. Armii zaskoczyły Niemców, wo¬ 
zy pancerne do południa przedarły się przez 
trzy kolejne linie okopów, Brytyjczycy wzię¬ 
li do niewoli ponad 8000 niemieckich żołnie¬ 
rzy i zdobyli około 100 dział. W ataku po raz 
pierwszy zastosowano nową taktykę, w ramach 
której czołgi nie działały indywidualnie, a ope¬ 
rowały w ścisłych sekcjach po trzy, poruszają¬ 
cych się razem. Jeden z nich był czołgiem pro¬ 
wadzącym, a dwa pozostałe trzymały się jego 
boków, nieco z tyłu. Czołg prowadzący zwal¬ 
niał faszynę przy przekraczaniu linii okopów, 
umożliwiając przejazd całej sekcji. Ponieważ 
niemiecka linia obronna składała się z trzech 
linii okopów, to czołgi prowadzące w sekcji 
zmieniały się kolejno, jako że wozy bojowe by¬ 
ły w stanie wypełnić faszyną wrogą transzeję 
tylko raz - na tyle starczał ładunek przewożony 


na wozach. Przed natarciem przeprowadzono 
też szkolenie piechoty w zakresie współdziała¬ 
nia z czołgami. Dodatkowo całe natarcie mia¬ 
ły zabezpieczać samoloty Royal Flying Corps 
(RFC), które kierowały ogniem artylerii, osła¬ 
niały wojska z powietrza, a ponadto atakowały 
wykryte przez siebie cele naziemne ogniem z ka¬ 
rabinów maszynowych i lekkimi bombami. 

Na pomocniczym kierunku natarcia w pa¬ 
sie IV Korpusu na północy najważniejsze zada¬ 
nie wykonywała 51. Dywizja Piechoty „High- 



; Ola odmiany, w tym samym czasie dużą popularność na rynkach eksportowych zdobył brytyjski czołg Vickers 
Model E, którego w latach 1932—193B zbudowano +150 sztuk. 
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EMatilda I - pierwszy brytyjski czołg piechoty nowej generacji opracowany przed wybuchem drugiej wojny świato¬ 
wej. W latach 1938-1940 zbudowano 140 sztuk (w tym prototyp). 


landers”, która miała zająć leżącą na wzniesie¬ 
niu terenowym wieś Flesąuieres, które to wznie¬ 
sienie dominowało nad całą okolicą, stanowiąc 
dogodną pozycję taktyczną do panowania nad 
podejściem do Cambrai. Tutaj 42 czołgi z Ba¬ 
talionu D oraz 28 czołgów z niepełnego bata¬ 
lionu E ruszyło przed piechotą z prowadzących 
natarcie dywizji 153. Brygady z lewej i 152. 
Brygady z prawej. Czołgi, za którymi podąża¬ 
ła piechota, dosłownie rozjechały główną po¬ 
zycję obronną Linii Hindendenburga, w ciągu 
pierwszych dwóch godzin natarcia. Niestety, 
konserwatywny dowódca 51. Dywizji Piechoty 
zatrzymał atak na godzinę dla przegrupowania 
się i oczyszczenia z resztek wroga zdobytej li¬ 
nii obronnej, zamiast wykorzystać sukces t na¬ 
tychmiast ruszyć ku drugiemu pasowi obrony 
wykorzystując efekt zaskoczenia. Pozwoliło to 
Niemcom na ściągnięcie na wzniesienie tere¬ 
nu baterii armat polowych 77 mm, które cel¬ 
nym ogniem unieszkodliwiły jedenaście czoł¬ 
gów z nacierającego obok batalionu G, wspie¬ 
rającego inną dywizję piechoty. Kolejnym błę¬ 
dem brytyjskiego dowódcy dywizji było naka¬ 
zanie piechocie trzymania się 400 m za czołga¬ 
mi w czasie dalszego natarcia, co zaowocowa¬ 
ło tym, że kiedy piechota dotarła do zasieków 
z drutu kolczastego, musiała szukać przejść 
zrobionych wcześniej przez czołgi, bo z tej od¬ 
ległości trudno jej było dostrzec miejsca uto¬ 
rowane przez pancerne pojazdy Kręcąca się 
w miejscu piechota została ostrzelana przez ka¬ 
rabiny maszynowe, a tymczasem czołgi wpa¬ 
dły na ogień baterii armat polowych 77 mm. 
Nie osłaniane przez piechotę czołgi poniosły 
znaczne straty, nie było bowiem jak wezwać na 
pomoc własną artylerię, by uciszyła niemiec¬ 
kie baterie - szesnaście wozów z batalionów 
D 1 E uległo zniszczeniu w wyroku ognia arty¬ 
lerii. Jednakże pozostałe wozy dotarły do nie¬ 
mieckich okopów w drugim pasie obrony, sie¬ 


jąc śmierć i zniszczenie. Wkrótce dołączyła do 
nich piechota i dwie linie niemieckiej obrony 
padły w ciągu pierwszego dnia natarcia. 

Na głównej osi natarcia poszło jeszcze le¬ 
piej. 12. Dywizja Piechoty wsparta przez dwa 
bataliony czołgów dość gładko przełamała 
pienfSzą linię niemieckiej obrony jeszcze przed 
południem 20 listopada. Do ataku na drugą li¬ 
nię obrony ruszyło 55 z pierwotnych 76 czoł¬ 
gów, w czasie przełamywania pierwszej linii 
12 unieruchomiła artyleria, pozostałe utknęły. 
Także posuwająca się w drugim rzucie 29- Dy¬ 
wizja Piechoty była wspierana przez kilka czoł¬ 
gów z batalionu A. W natarciu na drugą linię 
dowodzenie czołgami wspierającymi 12. DP 


przejął kpt. Giffard le Quesne Martel (1889“ 
-1958), znany później teoretyk użycia wojsk 
zmechanizowanych, zwolennik mechanizacji 
całej piechoty. Starał się on skoordynować atak 
z 2. Dywizją Kawalerii, która miała na tym kie¬ 
runku rozwinąć powodzenie w głębi niemiec¬ 
kiej obrony, ale ostatecznie musiał wysłać czoł¬ 
gi do ataku same. Te jednak dotarły jedynie do 
rzeki Masnieres, ale nie zdołały znaleźć mo¬ 
stu wystarczająco mocnego, by czołgi mogły 
przejechać na drugi brzeg. Ostatecznie rzekę 
sforsowała kawaleria, ale poniosła ona znacz¬ 
ne straty od ognia karabinów maszynowych. 
Ostatecznie przyczółki na drugim brzegu zdo¬ 
była piechota z 12. i 29. DP, wspierana ogniem 
czołgów z zachodniego brzegu. 

Ostatecznie brytyjski atak zakończył się 
27 listopada 1917 r. Cambrai nie zostało 
zdobyte, ale przełamano trzy pasy Linii Hin- 
denburga. Później jednak natarcie utknęło, 
Niemcy bowiem zdołali zorganizować nową 
obronę, przerzucając w ten sektor jednostki 
z innych odcinków frontu. 30 listopada Niem¬ 
cy przeprowadzili pod Cambrai silny kontra¬ 
tak, przy czym brytyjskie wojska w obronie 
wspierały bataliony E i G. Był to pierwszy przy¬ 
padek w historii użycia czołgów do wzmocnie¬ 
nia obrony, a nie do natarcia. Jednakże kiedy 
7 grudnia 1917 r. zakończył się niemiecki kon¬ 
tratak, Brytyjczycy utracili część zdobytego te¬ 
rytorium. Ostatecznie linia frontu przesunęła 
się na korzyść aliantów jedynie o kilka kilome¬ 
trów i ponownie zamarła na długie miesiące. 
Przełamanie niemieckiej obrony przebiegało 
wciąż zbyt wolno, żeby możliwe było wdarcie 
się w głąb niemieckiego ugrupowania i przej¬ 
ście do działań manewrowych. Złożyło się na 
to wiele przyczyn, w tym zbyt mała prędkość 
ówczesnych czołgów oraz niekiedy, niewłaści¬ 
we ich taktyczne wykorzystanie - na przykład 
przerwy na przegrupowanie, miast kontynu- 


Matiido I była czołgiem piechoty o bardzo silnym opancerzeniu, małej prędkości i słabym uzbrojeniu (karabin 
maszynowy kalibru 7,7 mm lub kal. 12,7 mm). 
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owania natarcia, póki przeciwnik był zmuszo¬ 
ny do wycofania się i jlie zdołał jeszcze zorga¬ 
nizować obrony na nowej linii, ani ściągnąć re¬ 
zerw do ratowania sytuacji. Niemniej jednak 
bitwa pod Cambrai stoczona od 20 listopada 
do 7 grudnia 1917 r. pokazała wielką przydat¬ 
ność czołgów do przełamywania dobrze zorga¬ 
nizowanej obrony wroga. 

Po bitwie pod Cambrai czołgi zostały wy¬ 
cofane z frontu w celu uzupełnienia stanów ba¬ 
talionów, napraw pozostałych wozów i szkole¬ 
nia załóg. Zima 1917-1918 była dość ciężka 
i śnieżna, więc warunki do prowadzenia tech¬ 
nicznych obsług w warunkach polowych by- 


(otrzymał tytuł szlachecki za opracowanie 
pierwszego czołgu), zaproponował opracowa¬ 
nie nieco lżejszego, szybszego czołgu, prze¬ 
znaczonego do rozwinięcia powodzenia natar¬ 
cia w głębi ugrupowania przeciwnika. Można 
uznać, że tym samym narodziła się koncep¬ 
cja czołgu szybkiego i takim czołgiem stał się 
Medium Mark A Whippet. Propozycję opra¬ 
cowania nowego czołgu przyjęto 25 listopada 
1916 r. i po intensywnych pracach projekto¬ 
wych prototyp nowego wozu zaczął powsta¬ 
wać w zakładach William Foster & Co. Ltd. 
w Lincoln w grudniu 1916 r. Pierwszy wóz wy¬ 
posażono w obrotową wieżę pochodzącą z sa- 


Produkcja czołgu Whippet ruszyła jesienią 
1917 r. i do marca 1919 r. wyprodukowano 
200 czołgów tego typu, zbyt mało by mogły one 
odegrać znaczącą rolę w czasie wojny. Pierwsze 
dwa wozy w grudniu 1917 r. zostały przekaza¬ 
ne batalionowi F. Ostatecznie z czołgów tych 
zaczęto formować dodatkowe kompanie w ist¬ 
niejących batalionach czołgów. Whippet wszedł 
po raz pierwszy raz do akcji w marcu 1918 r. 
Wkrótce wozy te zaczęły odnosić znaczące suk¬ 
cesy, ale ich ilość była niewielka, a poza tym 
pojedyncze kompanie, które siłą rzeczy odry¬ 
wały się od wolniejszych kompanii czołgów 
Mark IV, nie było w stanie odegrać większej ro- 



S Czołg Matilda I o imieniu„Glenlyon" 
z 7. Royal Tank Regiment, który wchodził 
w skład Brytyjskiego Korpusu Ekspedycyjnego, 
Francja, wiosna 1940 r. Rys. Mariusz Filipiuk 


ły trudne, podobnie było ze szkoleniem załóg. 
W tym czasie jednak rozwinięto już połowę ba¬ 
zy obsługowe czołgów, tzw. tankodrome , czyli 
czołgodromy. Były one wyposażone w połowę 
hangary do obsług technicznych, miejsca po¬ 
stojowe dla czołgów z odpowiednimi podjazda¬ 
mi (manewrowanie ówczesnymi czołgami było 
niezwykle trudne), punkty tankowania, skła¬ 
dy amunicji i części zamiennych itp. W tym 
okresie pojawiły się też pierwsze samochodowe 
warsztaty naprawcze czołgów. Jednocześnie prze¬ 
mysł dostarczał kolejne czołgi, pozwalając na 
stopniowe odtworzenie składu batalionów czoł¬ 
gów po bitwach z 1917 r., a także na formowa¬ 
nie w 1918 r. kolejnych batalionów. W stycz¬ 
niu 1917 r. w Erin pod Calais zbudowano też 
Centralne Warsztaty Czołgowe wojsk brytyj¬ 
skich, z drewnianymi budynkami biurowymi, 
warsztatowymi, magazynowymi i koszarowymi. 
W warsztatach tych zorganizowano też central¬ 
ną składnicę Tank Corps, w której przechowy¬ 
wano całe wyposażenie korpusu czołgów, od bu¬ 
tów i lornetek po kompletne czołgi. 

NOWE TYPY 

Już w październiku 1916 r., po pierwszym 
użyciu czołgów w bitwie nad Sommą stoczo¬ 
nej miesiąc wcześniej, Sir William A. Tritton 


mochodu pancernego i była to pierwsza ob¬ 
rotowa wieża na brytyjskim czołgu. Prototyp, 
jeszcze bez zamontowanej wieży, był gotowy 
3 lutego 1917 r. 1 równo miesiąc później rozpo¬ 
czął próby wojskowe. Napęd czołgu stanowiły 
dwa silniki czterocylindrowe Tylor JB4 o mo¬ 
cy po 45 KM umieszczone z przodu. Silniki 
umieszczono z przodu, a każdy z nich napędzał 
jedną z gąsienic. Sterowanie czołgiem odbywa¬ 
ło się przez przymykanie bądź otwieranie prze- 
pustnic silników, za pomocą ruchu koła stero¬ 
wego (kierownicy), w ten sposób na koło na¬ 
pędowe jednej z gąsienic przekazywano więk¬ 
szą prędkość obrotową, a na drugie mniej¬ 
szą. Napęd przekazywano przez dwie skrzy¬ 
nie biegów z czterema biegami w przód i jed¬ 
nym wstecznym. Wóz rozwijał ponad dwu¬ 
krotnie większą prędkość od dotychczasowych 
Mark MV, osiągając 13-14 km/h. Czołg miał 
niższą sylwetkę, a jedynie z tyłu była umiesz¬ 
czona diagonalna wieża, która jednak w wersji 
seryjnej została zastąpiona kazamatą s z czterema 
karabinami maszynowymi Hotchkiss 7,7 mm, 
po jednym z każdej strony. Załogę czołgu stano¬ 
wiło tylko trzech ludzi, kierowca, dowódca i strze¬ 
lec, który naprzemiennie obsługiwał wszystkie 
cztery karabiny maszynowe. Opancerzenie czoł¬ 
gu miało maksymalną grubość 14 mm. 


li na polu walki, choć w skali taktycznej odno¬ 
siły sukcesy. Dopiero w połowie 1918 r. czoł¬ 
gi Whippet trafiły do dwóch batalionów, w ca¬ 
łości wyposażonych w te wozy. Już w marcu 
1918 r., wraz z formowaniem kolejnych jedno¬ 
stek czołgów, bataliony zmieniły kolejne litery 
na numery cyfrowe. Pierwszy batalion, w cało¬ 
ści wyposażony w Whippety to batalion F, któ¬ 
ry stał się teraz 6* Batalionem. Drugim był ba¬ 
talion G, który stał się 7. Batalionem. Oba ba¬ 
taliony z łącznie 96 Whippetami wzięły udział 
w bitwie pod Amiens w sierpniu 1918 r. 

Jednocześnie kontynuowano rozwój „czoł¬ 
gów piechoty” Mark IV. Ich główną wadą był 
zbyt słaby, w stosunku do ich masy napęd. 
Odpowiedni napęd opracował Harry Ricardo 
(1885-1974), jeden z najbardziej znanych bry¬ 
tyjskich konstruktorów silników spalinowych, 
założyciel firmy Engine Patents Ltd. powstałej 
w 1915 r. w Shoreham-by-Sea w West Sussex, 
w 1927 r, przemianowanej na Ricardo Con¬ 
sulting Engincers Ltd., a dziś znanej jako Ri¬ 
cardo pic. Z firmy tej pochodzi wiele znanych 
konstrukcji silników spalinowych, produkowa¬ 
nych następnie przez wiele innych firm moto¬ 
ryzacyjnych. 

Wykorzystując silniki Ricardo firma William 
Eoster & Go. Ltd. opracowała dwa zmoderni- 
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zowane projekty czołgów, Mark V i Mark VI. 
W czerwcu 1917 r. w zakładach Metropolitan 
Carriage, Wagon, and Finance Company z Bir¬ 
mingham powstały drewniane makiety obu 
wozów. Poza nowym silnikiem i nową transmi¬ 
sją opracowaną przez mjr. Waltera G. Wilsona, 
w czołgu Mark V wprowadzono wiele innych 
zmian, w tym poprawione wykusze dla bocz¬ 
nych karabinów maszynowych w sponsorach 
oraz podwyższony tylny przedział, z dodatko¬ 
wo zamontowanym w nim czwartym karabi¬ 
nem 7,7 mm. Natomiast w projekcie Mark VI 
w ogóle zrezygnowano z bocznych sponsonów 


„męskich” i sześciu karabinów 7,7 mm w przy¬ 
padku czołgów „żeńskich”. Masa czołgu wzro¬ 
sła o jedną tonę (z 28 do 29 t) w stosunku do 
wozów Mark IV. 

Produkcję czołgów Mark V podjęto w za¬ 
kładach Metropolitan Carriage, Wagon, and Fi¬ 
nance Company z Birmingham, a dokładnie 
w podległym jej zakładzie Oldbury Railway Car¬ 
riage Wagon Company w Bromsgrove pod Bir¬ 
mingham w grudniu 1917 r. Pierwsze czoł¬ 
gi Mark V trafiły na front w maju 1918 r. 
Łącznie do końca 1918 r., czyli do zakończe¬ 
nia produkcji wraz z końcem wojny, zbudowa- 


zytywne doświadczenia z tym wozem, zamó¬ 
wiono w Metropolitan 700 wydłużonych czoł¬ 
gów Mark V*, zbudowanych w takiej postaci 
od podstaw. 500 z nich miało być wykonanych 
w wersji „męskiej”, a 200 w „żeńskiej”. Do za¬ 
kończenia wojny powstało 579 wozów pancer¬ 
nych obu odmian, a po 11 listopada 19178 r. 
zbudowano jeszcze 66 kolejnych, kończąc pro¬ 
dukcję na 645 wozach z 700 zamówionych. 
Masa czołgu Mark V* wynosiła 33 tony, dłu¬ 
gość wzrosła z 8,5 do 10 m, prędkość maksy¬ 
malna zaś wynosiła 8 km/h w wersji Mark V 
i 7,5 km/h w wersji Mark V*. Opancerzenie 


55 Czołg Matilda II (numer T.6976) w malowaniu 
przygotowanym specjalnie na operację„Crusader", 
Afryka Północna, listopad 1941 r. 

Rys. Mariusz Filipiuk 



na rzecz montowanej na dachu wozu kaza¬ 
maty z uzbrojeniem. W dość dużej kazamacie 
umieszczono stanowisko kierowcy i dowódcy, 
którzy tym samym mieli lepsze pole widzenia. 
Uzbrojenie kazamaty składało się z czterech 
karabinów maszynowych, po jednym z każdej 
strony. 2 przodu natomiast, w przedniej pły¬ 
cie pancernej, przewidziano montaż pojedyn¬ 
czego działa 57 mm. Zgodnie z założeniem do¬ 
wódca mógł teraz obserwować, w co celuje ob¬ 
sługa działa. 

Ostatecznie jednak wielu zmian na Mark V 
nie wprowadzono. Przede wszystkim zastoso¬ 
wano sześciocyłindrowy silnik Ricardo o mocy 
150 KM przy 1200 obr./min oraz nowo opra¬ 
cowaną przekładnię planetarną Wilsona z czte¬ 
rema biegami w przód i jednym wstecznym. 
Kolejną zmianą było zamontowanie dodatko¬ 
wego karabinu maszynowego Hotehkiss w tyl¬ 
nej płycie pancernej. Zaowocowało to zwięk¬ 
szeniem uzbrojenia do dwóch dział 57 mm 
i czterech karabinów maszynowych 7,7 mm 
(wszystkie Hotehkiss) w przypadku czołgów 


no 400 wozów Mark V po 200 w wersji „męs¬ 
kiej” i „żeńskiej”. 

Aby ułatwić przekraczanie lejów po wy¬ 
buchach oraz innych rowów, w Centralnych 
Warsztatach Czołgowych podjęto próbę cieka¬ 
wej modyfikacji. Kilka czołgów Mark IV zo¬ 
stało przeciętych na pół tuż za sponsonami na 
uzbrojenie i za pomocą dodatkowych paneli 
pancernych oraz elementów szkieletu wydłu¬ 
żono je o 1,8 m, uzyskując zmodyfikowany, 
wydłużony czołg, nazwany Mark IV* (co wy¬ 
mawiano Mark Four Star), Dodatkowo trze¬ 
ba było wydłużyć wał napędowy od silnika, 
zwiększyć ilość rolek jezdnych i dodać dodat¬ 
kowe ogniwa do gąsienic, ale modyfikacja była 
- wbrew pozorom - dość łatwa do wykonania. 
Czołg ten faktycznie miał znacznie lepsze wła¬ 
sności trakcyjne jeśli chodzi o pokonywanie te¬ 
renu. ale z kolei sterowanie nim było utrud¬ 
nione, zachwiano w nim bowiem (nieznaną 
jeszcze wtedy) optymalną proporcję pomię¬ 
dzy długością styku gąsienic z ziemią a rozsta¬ 
wem osi gąsienic. Mimo to, ze względu na po- 


wszystkich wozów wynosiło 16 mm z przodu, 
12 mm z boków i tyłu oraz 8 mm na dachu 
i na podłodze. 

Kolejnym wielkim starciem ze znaczącym 
udziałem czołgów była bitwa pod Amiens, 
stoczona w sierpniu 1918 r., notabene w re¬ 
jonie położonym dość blisko pola bitwy nad 
Sommą, gdzie niecałe dwa lata wcześniej czoł¬ 
gi zostały użyte po raz pierwszy. W czasie na¬ 
tarcia pod Amiens brytyjski III Korpus był 
wspierany jednym batalionem czołgów Mark 
V (10. Batalion), Korpus kanadyjski i austra¬ 
lijski miały po trzy bataliony Mark V i po jed¬ 
nym Mark V* (odpowiednio - 5. Brygada 
Czołgów z 2., 8. i 13. Batalionem z łącznie 
108 Mark V oraz 15, Batalion z 36 Mark V* 
i 4, Brygada Czołgów z 4,, 16. i amerykańskim 
301. Batalionem z łącznic 108 Mark V oraz 
L Batalionem z 36 Mark V*), kolejny zaś (9. Ba¬ 
talion) pozostawał w rezerwie. Dodatkowo 3. 
i 6. Bataliony z 72 czołgami Wlńppei tworzące 
3. Brygadę Czołgów, przydzielono do Korpu¬ 
su Kawalerii, króry miał rozwinąć powodzenie 
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W uznaniu zasług Korpusu Czołgów w pierw¬ 
szej wojnie światowej, 18 października 1923 r. 
otrzymał on dodatkowy wyróżnik „królew¬ 
ski”, stając się Royal Tank Corps. Stopniowo 
do wyposażenia batalionów bojowych wpro¬ 
wadzono nowe czołgi - Vickers Medium Mark 
I (80 zbudowanych) oraz Mark II (120 zbudo¬ 
wanych). Owe 200 wozów bojowych na dłu¬ 
gie lata stanowiły podstawowy brytyjski sprzęt 
pancerny, używany w czterech pozostałych ba¬ 
talionach czołgów. 

Równolegle w drugiej połowie lat dwu¬ 
dziestych i w pierwszej połowie lat trzydzie¬ 
stych rozwijano doktrynę użycia czołgów do 
wsparcia piechoty. W tym czasie uznano, że po¬ 
nieważ czołgi w natarciu posuwają się szybciej, 


35W momencie rozpoczęcia produkcji Matilda II była najlepiej opancerzonym czołgiem na świecie (pancerz 
do 75 mm) oraz pierwszym brytyjskim czołgiem z silnikiem wysokoprężnym. 


w głębi ugrupowania przeciwnika. W pasie na¬ 
tarcia skoncentrowano blisko 2000 dział i pra¬ 
wie 540 czołgów różnych typów. Dodatkowo 
wozy Mark IV z 7. i 12. Batalionu wykorzy¬ 
stano do wsparcia wstępnej fazie ataku, później 
pozostały one z tyłu, ze względu na ich mniej¬ 
szą prędkość. Natomiast długie czołgi Mark V* 
użyto do transportu piechoty, która tym sa¬ 
mym, po przełamaniu pierwszej linii obrony, 
szybciej dotarła do drugiej linii obrony i mo¬ 
gła szybko podjąć atak, nim przeciwnik zdążył 
się przygotować. 

Brytyjska 4. Armia w opisanym powyżej 
składzie rozpoczęła natarcie 8 sierpnia 1918 r. 
Było ono wspierane przez francuską 1. Armię. 
W pierwszym dniu natarcia alianckie korpusy 
przesunęły się średnio o 11 km w głąb obrony 
nieprzyjaciela, a na niektórych kierunkach aż 
o 18 km. Później tempo natarcia spadło i przy¬ 
czyniło się do tego wykruszenie się części czoł¬ 
gów z brytyjskich szeregów. Do 27 sierpnia, 
kiedy brytyjskie natarcie w końcu się zatrzyma¬ 
ło, wzięto do niewoli blisko 50 000 niemiec¬ 
kich jeńców i zdobyto ponad 500 dział. 

Dla wielu Bitwa pod Amiens była punk¬ 
tem zwrotnym pierwszej wojny światowej. Od 
tego momentu alianci wywalczali stopniową 
przewagę na Froncie Zachodnim. Decydującą 
wręcz rolę w tej bitwie miało zmasowane uży¬ 
cie czołgów, do bezpośredniego wsparcia pie¬ 
choty, do torowania drogi piechocie w toku 
dalszego natarcia oraz do transportu piechoty, 
która dzięki temu mogła szybciej podjąć natar¬ 
cie na kolejne linie niemieckiej obrony 

OKRES MIĘDZYWOJENNY 

Wkrótce po wojnie dokonano drastycznej re¬ 
dukcji bryryjskich Wojsk Lądowych, w tym 
Korpusu Czołgów, 1. Batalion przekształco¬ 
no w Centralną Składnicę Czołgów, a w linii 
pozostawiono jedynie cztery liniowe batalio¬ 
ny czołgów: 2., 3., 4. i 5. Batalion Czołgów. 


niż nacierający piechurzy, to należy rozważyć 
dwie możliwe koncepcje wsparcia piechoty 
przez czołgi. W myśl jednej, czołgi miały ata¬ 
kować na skrzydłach głównego ataku piecho¬ 
ty i stopniowo wbijać się w głąb ugrupowania 
przeciwnika, wychodząc na tyły broniących się 
przed głównym atakiem piechurów, ta koncep¬ 
cja wykluczała bezpośrednie towarzyszenie pie¬ 
chocie przez czołgi. W myśl drugiej koncep¬ 
cji, czołgi miały jednak towarzyszyć piechocie 
niszcząc punkty oporu przeciwnika, umożli¬ 
wiając jej swobodniejsze przełamanie nieprzy¬ 
jacielskiej obrony. Ponownie jednak brano pod 
uwagę różnicę w prędkości poruszania się czoł¬ 
gów i ataku piechoty, dlatego czołgi miały roz¬ 
począć ruch z linii położonej w odpowied¬ 
niej odległości z tyłu za linią wyjściową do ata¬ 
ku piechoty i w czasie zbliżania się do pozy¬ 
cji obronnych nieprzyjaciela miały stopniowo 
doganiać piechotę. W ten sposób czołgi kró¬ 
cej przebywały w zasięgu nieprzyjacielskiej ar¬ 
tylerii, która mogłaby zadać im znaczne stra¬ 
ty, gdyby przemieszczały się w tempie maszeru¬ 
jącego żołnierza. Odległość obu linii wyjścio¬ 
wych ataku, piechoty i czołgów, miała być tak 
dobrana, by czołgi i piechota równocześnie do¬ 
tarły do głównej pozycji obronnej nieprzyja¬ 
ciela. Obie powyższe koncepcje znalazły swo¬ 
je odzwierciedlenie w „Regulaminie Polowym” 
z 1935 r., który przewidywał oba sposoby 
działania, jako sposoby na wsparcie piecho¬ 
ty w czasie ataku. Początkowo nie bardzo by¬ 
ło wiadomo, co miało się dziać po przełama¬ 
niu pierwszej linii obrony nieprzyjaciela, ów¬ 
czesne czołgi bowiem miały zbyt słabą ochronę 
pancerną, by pozwolić sobie na zatrzymanie się 
w czasie walki, bądź zmniejszenie tempa swo¬ 
jego ruchu. W ten sposób stopniowo narodzi¬ 
ła się koncepcja czołgu szybkiego, który miał 
rozwijać powodzenie w głębi ugrupowania nie¬ 
przyjaciela. Wkrótce też zaczęto rozważać kon- 


Podstawowe uzbrojenie MaMdo II stanowiła armata kalibru 40 mm sprzężona z karabinem maszynowym 
kal. 7,92 mm. Ogółem w latach 1938-1943 zbudowano 2987 takich czołgów. 
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cepcje wyspecjalizowanego czołgu wsparcia 
piechoty, tzw. czołgu 1 - od Infantry, czyli pie¬ 
chota. Wzmianki o potrzebie stworzenia takie¬ 
go czołgu po raz pierwszy pojawiły się w latach 
1934-1936. Uważano, że czołgi tego typu nie 
muszą być wiele szybsze od maszerującego pie¬ 
chura, za to powinny dysponować bardzo sil¬ 
ną ochroną pancerną, która będzie je chroni¬ 
ła od ognia nieprzyjaciela oraz uzbrojeniem do 
wsparcia piechoty. Zgodnie z „Regulaminem 
Polowym” z 1933 r. czołgi o takich charaktery¬ 
stykach miały wejść do wyposażenia tzw. Army 


jenia miała wejść duża ich liczba. Począwszy 
od kwietnia 1934 f. opracowaniem szczegóło¬ 
wych specyfikacji czołgów zajmowała się zreor¬ 
ganizowana komisja nazwana Mechanisadon 
Board, powołana przy Ministerstwie Wojny, 
powstała z przekształcenia Mechanised Warfare 
Board. 29 maja 1940 r. podkomisja pojazdów 
bojowych została z niej wydzielona jako Tank 
Board, będąca ciałem doradczym Ministerstwa 
Wojny, służąc jednocześnie jako jego łącznik 
z Ministerstwem Zaopatrzenia, odpowiedzial¬ 
nym za zamawianie nowej techniki bojowej 


stano wiele istniejących już elementów: ben¬ 
zynowy ośmiocylindrowy silnik widlasty Ford 
Model 79 o mocy 70 KM, skrzynię biegów od 
ciężkiego traktora rolniczego Fordson oraz me¬ 
chanizm sterujący pochodzący z czołgu Vickers 
Model E. kadłub czołgu był silnie opancerzony, 
pancerz czołowy miał grubość 60 mm, chro¬ 
niąc załogę przed praktycznie każdym ówcze¬ 
śnie używanym typem działa przeciwpancerne¬ 
go. Boczny i tylny pancerz był nieco cieńszy, 
najcieńszy zaś pancerz był na górnych i dol¬ 
nych powierzchniach wozu - 10 mm. Koła no¬ 
śne czołgu zamontowano w czterech wózkach 
sprzężonych ze sobą po dwa, całe zawieszenie 
i gąsienice były odsłonięte i nie chronione żad¬ 
nym pancerzem, co było najczulszym elemen¬ 
tem w ochronie pancernej czołgu. Wielką wa¬ 
dą wozu było też jego uzbrojenie, składające się 
z zaledwie jednego karabinu maszynowego, 7,7 
(najczęściej) bądź 12,7 mm. W związku z tym 
czołg mógł niszczyć siłę żywą przeciwnika, ale 
nie był w stanie efektywnie niszczyć punktów 
oporu, gniazd karabinów maszynowych (poza 
wystrzelaniem obsługi wrogiego karabinu ma¬ 
szynowego), czy nawet lekkich umocnień po¬ 
towych. 

W kwietniu 1937 r. w dwóch kolejnych 
kontraktach podpisanych w odstępie dziesię¬ 
ciu dni zamówiono łącznie 120 czołgów, któ¬ 
re otrzymały kodową nazwę Matilda i oznacze¬ 
nie armijne Infantry Tank Al 1. Przeznaczono 
je dla dwóch batalionów czołgów. W styczniu 
1939 r., w obliczu narastającego napięcia mię¬ 
dzynarodowego zamówiono dodatkowo 19 po¬ 
jazdów, ale na 139 wozach produkcję zakoń¬ 
czono. W momencie przystąpienia Wielkiej 
Brytanii do wojny we wrześniu 1939 r. w czołgi 
te wyposażono 4. i 7. Batalion Royal Tank Regi¬ 
ment. Ta ostatnia formacja powstała 4 kwietnia 
1939 r., kiedy to Royal Tank Corps przekształ¬ 
cono w Royal Armoured Corps, poprzez włą¬ 
czenie do RTC dawnych jednostek kawalerii, 
przekształconych teraz w jednostki piechoty 
zmotoryzowanej dla nowych formacji pancer¬ 
nych bądź w pododdziały rozpoznawcze, tak¬ 
że włączone dla pancernych związków taktycz¬ 
nych. Oba bataliony trafiły do Francji, gdzie 
sformowano z nich P Army Tank Brigade - 
jednostkę przeznaczoną do wsparcia piechoty 
w natarciu. 58 czołgów Ali Matilda I oraz 16 
nowych Al 2 Matilda II z tej brygady wzięło 
udział w brytyjskim kontruderzeniu pod Arras, 
21 maja 1940 r., tocząc ciężkie walki z niemiec¬ 
ką 7. Dywizją Pancerną, dowodzoną przez gen, 
wojsk pancernych Erwina Rommla. Matilda 
I okazała się być dobrze opancerzonym czoł¬ 
giem, wytrzymując strzały z niemieckich ar¬ 
mat przeciwpancernych 37 mm, ale wozy te 
były bezradne w wałce z niemieckimi czołga¬ 
mi, z powodu uzbrojenia w postaci karabinu 
maszynowego. W bitwie pod Arras utracono 
połowę posiadanych wozów, pozostałe czoł¬ 
gi brygady osłaniały brytyjską ewakuację spod 
Dunkierki. Tutaj stracono praktycznie resztę 
posiadanych przez I. Brygadę Czołgów wozów, 
nieliczne AJ 1 Matildy I pozostałe w Wielkiej 
Brytanii, używano już wyłącznie do szkolenia. 



25 Udział Matild w bitwie pod El Alamein był początkiem końca ich kariery bojowej. Wiązało się to z nowymi dosta¬ 
wami czołgów Valentine (wozy w Wielkiej Brytanii wykorzystywano tylko do szkolenia). 


Tank Battałions, czyli Batalionów Czołgów 
Wojsk Lądowych. 

W 1934 r. } kiedy gen. por. Hugh Jamieson 
EUes został generalnym inspektorem uzbro¬ 
jenia, po konsultacji z gen. bryg. Percy C S. 
Ho banem, który był wówczas inspektorem 
Królewskiego Korpusu Czołgów. Za jego radą 
miał powstać stosunkowo tani, a więc niewiel¬ 
ki czołg, dzięki czemu można było w niego wy¬ 
posażyć dużą ilość batalionów czołgów. Z zało¬ 
żenia działania czołgów w czasie wsparcia pie¬ 
choty w natarciu miały mieć charakter zmaso¬ 
wany, na co zresztą wskazywały doświadczenia 
pierwszej wojny światowej. Dlatego do uzbro- 


dla brytyjskich Wojsk Lądowych. To właśnie 
tu powstały wymagania taktyczno-techniczne 
na wszystkie kolejne czołgi brytyjskie drugiej 
wojny światowej. 

Prace nad takim czołgiem rozpoczął inży¬ 
nier John Carden (1892-1935) z firmy Vickers 
w 1935 r, Byt to jeden z twórców wcześniejszych 
tankietek piechoty, znanych jako Carden- 
-Loyd. Po śmierci głównego konstruktora, pra¬ 
ce nad czołgiem kontynuował Leslie Littre, no¬ 
wy szef czołgowego biura konstrukcyjnego fir¬ 
my Vickers. Zgodnie ze specyfikacją wyda¬ 
ną przez Inspektorat Uzbrojenia, powstał sto¬ 
sunkowo niewielki czołg, w którym wykorzy- 
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wozu, więc przewóz był konieczny, by pozo¬ 
stawić zapas międzyremontowego resursu na 
działania taktyczne. To z kolei ograniczało sze¬ 
rokość wozów bojowych do szerokości typowej 
tzw. skrajni kolejowej. W tym okresie znane 
już były wzory na obliczanie optymalnej pro¬ 
porcji między rozstawem gąsienic a długością 
ich styku z ziemią, w związku z czym maksy¬ 
malna szerokość czołgu miała też wpływa na 
jego długość. Szerokość czołgu ograniczała też 
szerokość pierścienia wieży, co dla odmiany 
ograniczało wielkość, a zatem i kaliber, monto¬ 
wanego w czołgu uzbrojenia. Ówczesne poglą¬ 
dy zakładały też, że czołg powinien prowadzić 
ogień w ruchu. Było to częściowo możliwe, ale 
aby ogień miał szansę być celny, działo sterowa¬ 


PIERWSZY ^PRAWDZIWY" 
CZOŁG PIECHOTY 
~ Ali MATILDA II 

Jeszcze w 1936 r., pojawiły się głosy oficerów 
RTC, że konstrukcja wozu Al 1 Matilda I jest 
obarczona poważnymi wadami - a przede 
wszystkim wóz ten ma zbyt słabe uzbrojenie. 
Panował pogląd, że ważnym zadaniem czoł¬ 
gów, zarówno tych wspierających piechotę, jak 
i czołgów szybkich, będzie walka z nieprzyja¬ 
cielskimi wozami pancernymi. Zakładano, że 
współczesne armie będą nimi nasycone, a pie¬ 
chotę w obronie także mogą wspierać pojaz¬ 
dy pancerne. Dotyczyło to zarówno nieprzyja¬ 
ciela, jak i wojsk własnych - poza wsparciem 
piechoty w czasie natarcia, zakładano też wy¬ 
korzystanie czołgów w obronie, właśnie przede 
wszystkim do walki z nieprzyjacielskimi woza¬ 
mi wsparcia piechoty. Koniecznością stało się 
więc uzbrojenie czołgu w działo. W ówcześnie 
projektowanych czołgach szybkich wykorzysty¬ 
wano dwufuntową armatę 40 mm, o stosun¬ 
kowo dużej szybkostrzelności, dzięki zastoso¬ 
waniu półautomatycznego zamka. Zespolone 
pociski tego kalibru były stosunkowo łatwe do 
szybkiego ładowania, a ich niewielkie rozmiary 
pozwalały na zabranie do czołgu odpowiedniej 
ilości amunicji. Pocisk wystrzelony z tego dzia¬ 
ła przebijał pancerz grubości 40 mm z odległo¬ 
ści 900 m, co uznano za wystarczające do wal¬ 
ki z ówczesnymi czołgami. 

Konstruowane wówczas czołgi miały narzu¬ 
cone wiele ograniczeń. Przede wszystkim zakła¬ 
dano, że na dużą odległość czołgi będą trans¬ 
portowane koleją, nie istniały bowiem jeszcze 
odpowiednie kołowe transportery czołgów. Ich 
transportowanie na większe odległości wynika 
nie tylko z dużych kosztów przemarszu o wła¬ 
snych siłach (znaczne zużycie paliwa), ale także 
z faktu zużywania się elementów napędowych 


: Model Vatentine II otrzymał silnik diesla, co zwiększyło zasięg. Po raz pierwszy czołgu użyto bojowo w czasie 
operacji„Crusader" w Afryce Północnej. 


SS Valentine był najliczniejszym brytyjskim czołgiem piechoty w okresie drugiej wojny światowej. Zbudowano 8275 
sztuk, z tego 1420 w Kanadzie (na zdjęciu pierwszy model używany do szkolenia). 


ne w pionie ręcznie musiało być dobrze zbalan- 
sowane. To z kolei oznaczało konieczność ta¬ 
kiego jego montowania, że znaczna część dzia¬ 
ła musiała się mieścić we wnętrzu wieży, co po¬ 
wodowało, że wieże ówczesnych czołgów bry¬ 
tyjskich były dość ciasne, mimo stosowania 
działa o kalibrze jedynie 40 mm. 

Nowy uzbrojony w działo czołg piechoty 
A12 Matilda II został opracowany w państwo¬ 
wych zakładach Royal Arsenał w Woolwich. 
Wóz charakteryzował się bardzo silnym opan¬ 
cerzeniem - 75 mm przód kadłuba i cała wie¬ 
ża na około, boki kadłuba - 65-70 mm, tył ka¬ 
dłuba - 55 mm, dach i podłoga zaś - 20 mm. 
Z powodu swojej wielkości i opancerzenia 
czołg ważył aż 26 ton, sporo ponad początko¬ 
wo zakładany w Wielkiej Brytanii limit 16 ton, 
wynikający z nośności większości ówczesnych 
mostów. Zawieszenie czołgu składało się z pię¬ 
ciu dwukołowych wózków z każdej strony, wy¬ 
posażonych w poziome sprężyny amortyzują¬ 
ce. Słabą stroną wozu był też napęd w posta¬ 
ci dwóch sześciocylindrowych silników auto¬ 
busowych AEG lub Leyland o mocy po 95 KM, 
choć warto zaznaczyć, że były to silniki wyso¬ 
koprężne, pracujące na mniej zapalne paliwo. 
Napęd przekazywano za pośrednictwem sze¬ 
ściu biegowej planetarnej przekładni paten¬ 
tu Wilsona. Zgodnie z ukształtowaną wów¬ 
czas praktyką napęd umieszczono z tyłu kadłu¬ 
ba, przedział bojowy zaś z trójosobową wieżą 
mieścił się w środku pojazdu. Napęd zapew¬ 
niał uzyskiwanie stosunkowo niewielkiej pręd¬ 
kości, rzędu 10-15 km/h w terenie i 25 km/h 
po drogach. Od czołgów piechoty nic wyma¬ 
gano jednak więcej, co do własności jezdnych 
zaś, to zakładano, że na polu walki czołgi pie¬ 
choty będą się głównie przemieszczały przez 
otwarty teren, czołgi szybkie zaś - po drogach. 
Dlatego od czołgów piechoty wymagano więk¬ 
szych zdolności pokonywania przeszkód tere¬ 
nowych, więc A12 Matilda II miał stosunkowo 
dobre własności trakcyjne w terenie. 
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S Od modelu Valentine III powiększono wieżę, co umożliwiło wprowadzenie ładowniczego, którego zadania wyko¬ 
nywał dotychczas dowódca. Wariant z silnikiem General Motors oznaczono Vafentine V (na zdjęciu). 


Całe uzbrojenie czołgu umieszczono w wi¬ 
eży, składało się ono z działa 40 mm o długości 
lufy 52 kalibry z zapasem amunicji 93 nabo¬ 
jów. Wyposażano je wyłącznie w pociski prze¬ 
ciwpancerne do walki z wozami pancernymi 
przeciwnika, do zwalczania innych celów słu¬ 
żył karabin maszynowy Besa 7,92 mm mon¬ 
towany na prawo od armaty, z zapasem 2925 
nabojów. Wieża była obracana hydraulicznie 
bądź ręcznie o 360°. Załoga składała się z czte¬ 
rech osób - kierowca z przodu kadłuba oraz 
dowódca, celowniczy i ładowniczy w wieży 
Pierwsze zamówienie na czołgi A12 Ma- 
tilda II złożono w 1937 r. w firmie produkują¬ 
cej tabor kolejowy, Vulcan Foundry z Newton- 
le-Willows w Lancashire (w 1962 r. włączo¬ 
nej w skład koncernu English Electric). Firma 
ta produkowała konstrukcje stalowe, takie jak 
mosty, ale przede wszystkim lokomotywy pa¬ 
rowe, a później także spalinowe i elektryczne. 
Oczywiście uruchomienie produkcji czołgów 


w tym zakładzie zajęło sporo czasu i do 3 wrze¬ 
śnia 1939 r. armia brytyjska otrzymała jedynie 
dwa wozy tego typu. Produkcja wkrótce jed¬ 
nak została rozkręcona, a do wytwarzania wo¬ 
zów A12 Matilda II wkrótce włączono też i in¬ 
ne zakłady: dwie firmy produkujące ciągniki 
i inny sprzęt rolniczy - Ruston and Hornsby 
Ltd z Waterside South w Lincoln i John Fowler 
&: Co z Leeds, w dużych zakładach remonto¬ 
wych taboru kolejowego Horwich Works nale¬ 
żących do spółki kolejowej London, Midland 
and Scottish Railway, w stoczni Harland & 
Wolff Heavy Industries z Belfastu w Irlandii 
Północnej oraz w zakładach produkcji taboru 
kolejowego North British Locomotive Com¬ 
pany z Glasgow. Konieczność uruchomienia 
produkcji w tylu zakładach o tak różnym pro¬ 
filu wykluczał możliwość zastosowania nowo¬ 
czesnych technologii, na przykład poza odle¬ 
waną wieżą kadłub miał konstrukcję nitowaną, 
o mniejszej' wytrzymałości, ponadto wypadające 



Vakntine IX - model Vaiintine V wyposażony w armatę 57 mm (po raz pierwszy takie działo otrzymał czołg Vakn- 
tine VIII, co wymusiło rezygnację z ładowniczego i sprzężonego karabinu maszynowego). 
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nity po uderzeniu pocisku w pancerz stwarzały 
wielkie zagrożenie dla załogi. Produkcja czołgu 
Al 2 Matilda II była kontynuowana do sierp¬ 
nia 1943 r., do tego czasu dostarczono aż 2987 
wozów tego typu. Znaczna ich część (1084, 
dotarło do odbiorcy 918) została wyeksporto¬ 
wana do ZSRR w ramach Lend-Lease Act. 

Debiut bojowy czołgu Al 2 Matilda II miał 
miejsce w maju 1940 r. we Francji. 23 wozy 
tego typu znajdowały się w wyposażeniu 7. Ba¬ 
talionu RTR. Czołg ten zyskał reputację najlep¬ 
szego wozu kampanii francuskiej, dzięki swe¬ 
mu solidnemu opancerzeniu i stosunkowo sil¬ 
nemu (jak na ówczesne realia) uzbrojeniu. 

Zasadniczym teatrem użycia czołgów Al 2 
Matilda II była Afryka Północna, gdzie były 
one podstawowym czołgiem wsparcia piechoty 
wiatach 1940-1942. Od kwietnia 1941 r. bry¬ 
tyjskie brygady czołgów (Army Tank Brigade) 
miały w swoim składzie trzy bataliony po 58 
czołgów piechoty (w tym 6 czołgów wspar¬ 
cia oznaczonych podtypem CS uzbrojonych 
w haubicę 76 mm w miejsce armaty) oraz czte¬ 
ry czołgi szybkie w dowództwie brygady, uży¬ 
wane głównie jako pancerne wozy łączniko¬ 
we, razem 174 czołgi piechoty w tym 18 wo¬ 
zów CS. W kwietniu 1942 r. dodano do bry¬ 
gad po 8 czołgów przeciwlotniczych (Light 
Tank AA Mark I) w każdym batalionie. Taką 
organizację miała 1. Brygada Czołgów walczą¬ 
ca w Afryce od początku kampanii afrykań¬ 
skiej w składzie brytyjskiej 8. Armii, do wyco¬ 
fania jej do Palestyny w październiku 1942 r. 
Brygada była wyposażona wyłącznie w czołgi 
Matilda II do pierwszej połowy 1942 r., później 
uzupełniono je wozami Valenńne , a w 1943 r. 
otrzymała w Palestynie czołgi Grant. W kwiet¬ 
niu 1944 r. brygada trafiła do Wielkiej Brytanii 
i nie wzięła już udziału w walkach. Drugą bry¬ 
gadą operującą w Egipcie-Libii na czołgach 
Matidla II była sformowana we wrześniu 
1941 r. 32. Brygada Czołgów. 32. Brygada zo¬ 
stała rozbita w Tobruku w czerwcu 1942 r. i ni¬ 
gdy już jej nie odtworzono. Ponadto w czoł¬ 
gi Matilda II była wyposażona 4. Brygada 
Czołgów ze składu 7. Dywizji Pancernej, obok 
7. Brygady Pancernej tejże dywizji, wyposa¬ 
żonej w czołgi szybkie. 

Od samego początku kampanii afrykań¬ 
skiej obowiązywała nowa taktyka pancernego 
wsparcia piechoty, opracowana teoretycznie 
jeszcze w 1939 r. Teraz zakładano, że nowe, sil¬ 
nie opancerzone czołgi piechoty są w stanie to¬ 
warzyszyć piechocie w tempie jej poruszania 
się. Obserwując niemieckie ugrupowania bojo¬ 
we dostrzeżono, że Niemcy planują organizo¬ 
wanie dość głęboko urzutowanych linii obron¬ 
nych, nawet do 800-1000 m, nie licząc przed¬ 
pola z zasiekami z drutu kolczastego niekiedy 
uzupełnionymi polami minowymi. Taka szero¬ 
ka linia obronna składała się z transzei, gniazd 
karabinów maszynowych, bojowych schronów 
palowych z karabinami maszynowymi, sta¬ 
nowisk ogniowych moździerzy dział piecho¬ 
ty i dział przeciwpancernych. Zgodnie z nową 
taktyką część czołgów miała posuwać się przed 
nacierającą piechotą, a część bezpośrednio jej 
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towarzyszyć. W momencie, kiedy piechota po¬ 
dejmowała wraz z towarzyszącymi jej czołga¬ 
mi walkę z czołem pasa obrony, wysunięte do 
przodu czołgi docierały do środka i tylnej czę¬ 
ści pasa obrony, niszcząc elementy wsparcia, 
a przede wszystkim stanowiska wszelkich środ¬ 
ków ogniowych, udzielających bezpośrednie¬ 
go wsparcia obrońcom. Taktyka ta sprawdza¬ 
ła się do czasu operacji „Battleaxle” w czerw¬ 
cu 1941 r., kiedy to nacierające w ten sposób 
czołgi Matilda II zostały zdziesiątkowane przez 
dobrze zamaskowane niemieckie działa prze¬ 
ciwlotnicze 88 mm, zdolne do przebicia nawet 
grubego pancerza tego typu czołgu. 

Czołgi Matilda II zostały wycofane z pierw- 
szoliniowych jednostek brytyjskich w 1942 r. 
Początkowo zastąpiły je Yalentine , a także ame- 


nej m.in. ze zbudowania Titanica ), jednakże 
wóz ten był zbyt wielki i ciężki, by nadawał się 
do czegokolwiek. W początkowym projekcie 
przewidywano nawet montowanie uzbrojenia 
w dwóch bocznych sponsonach, wzorem czoł¬ 
gów z pierwszej wojny światowej - miało się ono 
składać z dwóch dział 40 mm i dwóch sprzężo¬ 
nych z nimi karabinów maszynowych 7,7 mm, 
ale ostatecznie z wozu A20 zrezygnowano. 

Tymczasem główny konstruktor czołgo¬ 
wego zakładu z Chertsey należącego do kon¬ 
cernu Vickers Armstrong, Leslie F. Little, już 
14 lutego 1938 r. zaproponował Komisji Me¬ 
chanizacji zbudowanie własnego czołgu wspar¬ 
cia piechoty, konkurencyjnego w stosunku do 
państwowego opracowania A12 Matilda II. 
Ponieważ projekt został przekazany do War 


zakładając, że będzie on tańszą alternatywą dla 
Al2 Matilda II. Leslie Litde przewidywał bo¬ 
wiem wykorzystanie wielu istniejących już ele¬ 
mentów, w tym zawieszenia opracowanego dla 
czołgów szybkich Al 0 i Al 1, wieży pochodzą¬ 
cej z czołgu Matilda II, napęd zaś miał pier¬ 
wotnie być zapożyczony z najnowszego czołgu 
szybkiego Al 3 Covenanter. 

Zadziwiające, że powstały według tego za¬ 
mówienia czołg Infantry Tank Mark III (nawę 
Valmtine przyjęto oficjalnie w 1941 r., ozna¬ 
czenia „A” zaś z racji braku oficjalnej specyfi¬ 
kacji nigdy nie przyznano) nie miał specjalnej 
przewagi nad czołgiem Matilda II. Główną je¬ 
go zaletą był fakt, że był znacznie lżejszy (w za¬ 
leżności od wersji 17-19 wobec 26 ton) przy 
porównywalnym opancerzeniu (pancerz czo- 



S Czołg Valentine III z Malta Tank Squadron 
- brytyjskiej jednostki na Makie w kamuflażu 
charakterystycznym dla pojazdów stacjonujących 
na tej śródziemnomorskiej wyspie, 1942 r. 


rykanskie czołgi Grant. Jednakże wspomniane 
czołgi nie były rozwiązaniem idealnym, a tak¬ 
tyka wsparcia piechoty także wymagała poważ¬ 
nych zmian. 

FIRMA VICKf RS WKRACZA 
DO AKCJI - CZOŁG VALENTINE 

Przygotowując się do wojny w Europie pod 
koniec września 1939 r. planowano zbudo¬ 
wanie czołgu ciężki ego i zdolnego do towarzy¬ 
szenia piechocie przy przełamywaniu stałych 
umocnień obronnych t bero nowymi bunkra¬ 
mi, Miał io być wóz bardzo silnie opancerzony, 
o zdolnościach pokonywania zrytego lejami ar¬ 
tyleryjskimi terenu. Zakładano, że niszczeniem 
umocnień zajmie się artyleria, takie wozy zaś 
miały towarzyszyć piechocie nacierającej przez 
teren po intensywnym ostrzale artyleryjskim. 
Tak powstał p ro jekt, a następ nie prototyp czołgu 
ciężkiego A2G, zbudowany przez stocznię tiar- 
land & Wolff Heavy Industries z Belfastu (zna- 


Office w dzień Świętego Walentego, stąd na¬ 
zwa czołgu — Valentine. Inna wersja mówi, że 
nazwa pochodzi od skrótu Vickers-Armstrong 
Ltd Elswick & (Newcastle-upon) Tyne (nazwę 
rzeki Tyne wymawia się „tajn”, jak końcową sy¬ 
labę w słowie Valentine). 

Wówczas projekt ten został odrzucony, ale 
kiedy w lipcu 1939 r. wojna z Niemcami wy¬ 
dawała się byc nieunikniona, pojawiła się pa¬ 
ląca potrzeba rozwinięcia produkcji dużej ilo¬ 
ści czołgów piechoty (zakładano konieczność 
przełamywania Linii Zygfryda w roku ofensy¬ 
wy przeciwko Niemcom, a takie konieczność 
przełamywania kolejno zorganizowanych linii 
obronnych), wówczas projekt został zaakcepto¬ 
wany, Produkcja czołgu Matilda II rozwijała się 
powoli, wóz skierowano bowiem do wytw arza¬ 
nia w różnych dostępnych zakładach nie ma* 
jących dotąd większego doświadczenia w pro¬ 
dukcji wozów bojowych. W tej sytuacji w lip¬ 
cu 1939 r. zamówiono jednak czołg Vickersa. 


łowy wieży - 63 mm, czołowy kadłuba, bocz- 
“ ny kadłuba i pozostałej części wieży 60 mm, 
* pancerz tylny 30 mm i najcieńszy pancerz gór- 
\ ny i dolny tylko 8 mm). Mniejsze rozmiary 
Valmtine spowodowały jednak to, że w odmia¬ 
nach Yalentine 1 (350 wyprodukowanych) i Ya- 
t lentine II (700 wyprodukowanych), a także 
w Yalentine IV, zastosowano dwuosobową wie¬ 
żę mieszczącą działo 40 mm i sprzężony z nią 
karabin maszynowy Besa 7,92 mm. Wszystkie 
z trzy wersje różniły się napędem - Yalentine I 
miał silnik benzynowy firmy Associated Equip- 
t ment Company z Londynu AEG Al 89 o mocy 

i 135 KM, Yalentine II oraz jego wersja produ¬ 
kowana w Kanadzie znana jako Yalentine VTI - 
ę ezterosuwowy silnik wysokoprężny AEC A190 
o mocy 131 KM, Yalentine IV zaś - impor¬ 
towany amerykański dwusuwowy silnik wyso¬ 
koprężny General Motors Type 6-71 o mocy 
130 KM, len ostami byt bardziej niezawod¬ 
ny od brytyjskich silników AEC, Stosowano 
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go też na produkowanych w Kanadzie wo¬ 
zach Vdentine VI, także z dwuosobową wieżą. 
Załoga wszystkich wymienionych wersji skła¬ 
dała się z trzech osób - kierowcy w kadłubie, 
celowniczego i dowódcy (pełniącego też funk¬ 
cję ładowniczego) w wieży. Pierwsze czołgi 
Yalenńne I zaczęły opuszczać linie produkcyjne 
w maju 1940 r., zbyt późno, by czołg ten mógł 
być użyty w kampanii francuskiej. 

W zmodernizowanej odmianie Valentine III 
zastosowano poprawioną wieżę, w której dzia¬ 
ło zostało wysunięte do przodu, do specjalnej 
dodatkowej wykuszy, co pozwoliło na wygo¬ 


spodarowanie miejsca dla czwartego człon¬ 
ka załogi - ładowniczego. Wersja ta weszła 
do produkcji w kwietniu*1942 r. i była napę¬ 
dzana silnikiem wysokoprężnym AEC Al 90. 
Niemal identyczna była odmiana Yalentine V, 
różniła się głównie napędem w postaci amery¬ 
kańskiego silnika General Motors Company. 
Ponieważ nowa wieża była cięższa od dwuoso¬ 
bowej, dla zachowania masy całkowitej czołgu 
trzeba było zmniejszyć grubość bocznego pan¬ 
cerza do 50 mm. 

W czasie kiedy uruchamiano produkcję Va- 
lentine III i V, przeciwnikiem tych wozów 
w Afryce Północnej były nowe wersje niemiec¬ 
kich czołgów Panzer III i Panzer IV o pogru¬ 
bionym pancerzu, a ponadto „trójka” otrzyma¬ 
ła silniejsze uzbrojenie w postaci działa 50 mm, 
początkowo z lufą średniej długości, a później 
długołufowego. Pojawiła się zatem koniecz¬ 
ność dozbrojenia czołgów brytyjskich. W gru¬ 
pie czołgów piechoty wozy Valentine otrzymały 
nową armatę sześciofuntową 57 mm o znacznie 
lepszych własnościach balistycznych, Matildę , 
jako czołg nieperspektywiczny, nigdy w ową 
armatę nie wyposażono. Okupiono to jednak 
koniecznością powrotu do dwuosobowej wie¬ 
ży j trójosobowej załogi czołgu, nowa armata 
była bowiem też znacznie większa od poprzed¬ 
nio stosowanej, W dodatku nie było miejsca 


na montowanie sprzężonego z działem karabinu 
maszynowego Besa i armata 57 mm stała się te¬ 
raz jedynym uzbrojeniem czołgu. Od czerwca 
1942 r. produkowano więc odmiany Yalenti¬ 
ne VIII i Yalentine IX z takim właśnie uzbro¬ 
jeniem, różniące się jedynie silnikami, AEC 
A190 na pierwszej z nich i General Motors 
na drugiej. Ostatnie 300 wozów w wersji ya¬ 
lentine IX otrzymało zmodernizowany silnik 
GMC 6004 o mocy zwiększonej do 165 KM 
poprzez zwiększenie prędkości obrotowej. 

Ponieważprodukcjanastępcy Yalentine , czy¬ 
li czołgu piechoty Infantry Tank Mark IV A22 


Churchill się rozkręcała, wozy Valentine 

produkowano aż do początków 1944 r. Pod 
koniec 1943 r. udało się wdrożyć do produk¬ 
cji wersję Yalentine X z silnikiem GMC 6004 


o mocy 165 KM, w które) udało się przywró¬ 
cić karabin Besa 7,92 mm w przeprojektowa¬ 
nej nieco wieży. Ostatnia wersja, Yalentine XI 
uzbrojona w armatę 75 mm w dwuosobowej 
wieży była produkowana wyłącznie jako czoł¬ 
gi dowódcze dla jednostek dział samobieżnych 
Bishop i Archer budowanych na podwoziach 
czołgu Yalentine. 

Przez te wszystkie lata Yalentine był produ¬ 
kowany w czterech zakładach w Wielkiej Bry¬ 
tanii i w Kanadzie. Vickers-Armstrong w swo¬ 
ich zakładach w Elswick pod Newcastle wypro¬ 
dukował 251 5 czołgów Yalentine j Metropolitan 
Carriage zaś, Wagon, and Finance Company 
z Birmingham w podległym mu zakładzie 
Oldbury Railway Carriage Wagon Company 
w Bromsgrove pod Birmingham oraz w no¬ 
wym zakładzie w Wednesbury w środkowej 
Anglii zbudował łącznie 2135 czołgów tego ty¬ 
pu. Pozostałe 2205 z 6855 Yalentine zbudo¬ 
wanych w Wielkiej Brytanii dostarczyła inna 
firma produkująca pierwotnie tabor kolejo¬ 
wy, Birmingham Railway Carriage and Wagon 
Company (BRC&W). Kolejne 1420 wozów 
powstało w Kanadzie, także w zakładach tabo¬ 
ru kolejowego, w zakładach remontowych ko¬ 
lei Canadian Pacific Railway mieszczących się 
w Montrealu. Spośród wozów kanadyjskich aż 
1388 dostarczono w ramach Lend-Lease Act 
do ZSRR, do którego trafiło też 2394 wozów 
z produkcji brytyjskiej. 32 czołgi z pozostałej 
kanadyjskiej produkcji pozostało w Kanadzie 
i służyło do szkolenia załóg czołgów. 

Powstaje pytanie, cóż więc się stało z ma¬ 
są 4461 czołgów? Przecież nie wszystkie wal¬ 
czyły w dwóch brygadach czołgów wspar¬ 
cia piechoty czy innych jednostkach działają¬ 
cych w Afryce Północnej. Weszły one do akcji 
po raz pierwszy w czasie operacji „Crusader” 
w listopadzie 1941 r. w składzie 1. Brygady 
Czołgów, później trafiły też i do 32. Brygady 
Czołgów, nie zastępując tam jednak wszystkich 



Model Yalentine X otrzymał nową spawaną wreżę, dzięki czemu przywrócono sprzężony karabin maszynowy. 
Po wyposażeniu w armatę 7S mm otrzymał on oznaczenie Yalentine XI [na zdjęciu). 
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szybkiego. Mimo to kontynuowano jego produkcję ze względu na niższy koszt oraz niezawodność. 
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2 Czołg ciężki A20, zaczęto projektować przed wybuchem drugiej wojny światowej z myślą o wojnie pozycyjnej. 
Był to bardzo powolny wóz, będący jednak w stanie pokonać zryty „kraterami" teren. 



2 Zdecydowanie nie nadawał się natomiast do prowadzenia wojny manewrowej. W1940 r. projekt czołgu A20 zmo¬ 
dyfikowano i tak powstał A22 Churchill (w latach 1941-1945 zbudowano 7368 sztuk). 


Matild. Jednostki uzupełniano nowym sprzę¬ 
tem w miejsce utraconego, ale i tak prawda jest 
taka, że większość Vakntine nie brało w ogó¬ 
le udziału w działaniach bojowych, W latach 
1942-1943 w Wielkiej Brytanii sformowano 
kilka brygad czołgów wsparcia piechoty. Kiedy 
brytyjskie dywizje pancerne przeszły na sys¬ 
tem brygada pancerna - brygada zmotoryzo¬ 
wana - dwa pułki artylerii, ich dotychczasowe 
drugie brygady pancerne, zwykle będące bry¬ 
gadami czołgów wsparcia piechoty (do bezpo¬ 
średniego współdziałania z dywizyjną piecho¬ 
tą zmotoryzowaną przy przełamywaniu obro¬ 
ny nieprzyjaciela) stały się samodzielne i włą¬ 
czono je do puli brygad wsparcia piechoty 
W ten sposób we wrześniu 1943 r, samodziel¬ 
nymi brygadami czołgów stały się dotychczaso¬ 
we brygady pancerne (czyli brygady występu¬ 
jące w składzie dywizji pancernych) - 6. Bry¬ 
gada Czołgów Gwardii oraz brygady czołgów, 
które w ramach eksperymentu włączono na 
stałe do dywizji niezmotoryzowanej piechoty, 
tworząc tzw. dywizje mieszane, w składzie 
dwóch brygad zwykłej piechoty i brygady czoł¬ 
gów piechoty Eksperyment uznano jednak za 
nieudany, w wielu rodzajach działań bowiem 
piechota nie potrzebowała wsparcia tak dużej 
liczby czołgów. W ten sposób samodzielna sta¬ 
ła się 21., 31. i 34. Brygada Czołgów, a wszyst¬ 
kie one na owym etapie otrzymywały czoł¬ 
gi Yalentine , z którymi notabene nigdy nie 
wyruszyły do walki. Spośród wówczas formo¬ 
wanych brygad 10., 23., 24. 35. i 36. nigdy 
nie wysłano na jakikolwiek teatr działań bojo¬ 
wych, rozwiązano je w Wielkiej Brytanii przed 
lądowaniem w Normandii, tylko 23. Bryga¬ 
da Czołgów nie zdążyła otrzymać Valentine 
przed rozwiązaniem w listopadzie 1940 r. Przez 
wszystkie pozostałe przewinęły się wozy tego 
typu, wykorzystywane intensywnie do szkole¬ 
nia załóg. 

Z doświadczenia działań w Afryce Północ¬ 
nej, a przede wszystkim z doświadczenia z ćwi¬ 
czeń w Wielkiej Brytanii w warunkach bardziej 
zbliżonych do europejskich pokazały, że przy 
wsparciu piechoty przez czołgi najważniejsze 
jest odpowiednie współdziałanie między pie¬ 
chotą a towarzyszącymi im czołgami. Istotne 
było wspólne dowództwo na szczeblach tak¬ 
tycznych, tak by dowódca pododdziału czoł¬ 
gów był w stanie kierować główny wysiłek swo¬ 
jego pododdziału zgodnie z potrzebami wspie¬ 
ranej piechoty, a także by w razie potrzeby 
można było liczyć na wsparcie artylerii, prowa¬ 
dzącej ogień na wezwanie z pola walki. Kolejną 
sprawą było staranne rozpoznanie, najgroźniej¬ 
sze bowiem dla kombinowanego ataku piecho¬ 
ty i wspierających je czołgów byty ukryte w za¬ 
sadzkach armaty przeciwpancerne. Wykryte 
stanowiska dział przeciwpancernych musia¬ 
ły być szybko niszczone, najczęściej przez wzy¬ 
wany na pomoc ogień artylerii. Dlatego roz¬ 
poznanie, ustalenie położenia pól minowych, 
środków ogniowych wroga oraz innych obiek¬ 
tów mogących stanowić zagrożenie dla piecho¬ 
ty bądź czołgów, miało kluczowe znaczenie dla 
powodzenia przyszłego natarda. 


PODSUMOWANIE 

Sytuacja w zakresie brytyjskich czołgów pie¬ 
choty była zdecydowanie lepsza, niż w przy¬ 
padku czołgów szybkich, obie bowiem powsta¬ 
łe konstrukcje InfantryTanks z pierwszej poło¬ 
wy wojny, Al 2 Matilda II i Yalentine , były wo¬ 
zami dość udanymi i spełniającymi swoje wy¬ 
magania. Oba miały zbliżone możliwości bojo¬ 
we i podobne charakterystyki taktyczne, choć 
technicznie znacznie się różniły, tak pod wzglę¬ 
dem gabarytów, jak i zastosowanych rozwiązań 
napędu, transmisji, zawieszenia, kształtu kadłu¬ 
ba i wieży. Yalentine miał zapełnić lukę wobec 
zbyt powolnego wprowadzania do produkcji 
bardziej skomplikowanych wozów Matilda II, 
jednakże doszło do nadprodukcji tych wozów, 
z których znaczna część nie została wykorzysta¬ 
na bojowo. Gdyby inwazja na kontynent eu¬ 
ropejski została przeprowadzona w 1943 r., za¬ 
pewne stanowiłyby one trzon brygad czołgów 
wsparcia piechoty, ale tak się jednak nie stało. 

W obu głównych kategoriach czołgów, za¬ 
równo w grupie czołgów szybkich dla brygad 
pancernych dywizji pancernych, jak i w gru¬ 
pie czołgów piechoty przeznaczonych dla sa¬ 
modzielnych brygad czołgów wsparcia piecho¬ 
ty do czasu lądowania w Normandii powstały 
bardzo udane typy wozów bojowych; czołg szyb¬ 


ki A27M Cromwell i czołg piechoty A22 Chur¬ 
chill Jedynie tego ostatniego wyprodukowano 
w wystarczającej liczbie, by wszystkie brygady 
czołgów brytyjskiej armii były w nie wyposażo¬ 
ne w czasie walk we Francji i Niemczech w la¬ 
tach 1944-1945. Czołgów Cromwell było zbyt 
mało i brytyjskie (a także polska i kanadyjskie) 
dywizje pancerne wyruszyły do walki wyposa¬ 
żone głównie w amerykańskie M4 Sherman , 
większą liczbę wozów Cromwell używała elitar¬ 
na Dywizja Pancerna Gwardii. Do końca woj¬ 
ny w Wielkiej Brytanii obowiązywał podział na 
czołgi piechoty i czołgi szybkie, choć w armii 
amerykańskiej udało się stworzyć uniwersalny 
typ czołgu bojowego spełniającego obie funkcje. 
Także w ZSRR T-34 pozostawał w uzbrojeniu 
zarówno korpusówpancernych przeznaczonych 
do działań manewrowych, jak i samodzielnych 
brygad pancernych przeznaczonych do wspar¬ 
cia piechoty. Dodatkowo w Armii Czerwonej 
tworzono też pułki czołgów ciężkich, służących 
głównie do wsparcia piechoty w trakcie przeła¬ 
mywania obrony nieprzyjaciela. 

Brytyjskie dążenia do stworzenia optymal¬ 
nych opancerzonych wozów bojowych w obu 
kategoriach* a następnie do scalenia obu funkcji 
w jednym, uniwersalnym czołgu, zostaną przez 
nas omówione w kolejnym artykule. 
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■^T^róby zastosowania śmigłowca nie zo- 
J Jstały podjęte w czasach pierwszej woj¬ 
ny światowej* Nie próbowano ich wy- 
^ korzystywać nawet jako pozostających 
w zawisie maszyn obserwacyjnych, zadowalając 
się użytkowaniem w tej roli wypróbowanych 
balonów. Sukcesem nie zakończyły się również 
pierwsze próby budowy użytecznych prototy¬ 
pów w latach dwudziestych, kiedy to— w 1 924 r. - 
skasowano pierwszy wojskowy program śmig¬ 
łowcowy na świecie. Chodziło o „latającą ośmior¬ 
nicę” przygotowywaną na zamówienie US Army. 
Aparat ten, autorstwa uchodźcy z Cesarstwa 
Rosyj skiego, Mołdawianinajerome de Botheza- 
ta, mógł być sterowany niemal wyłącznie w kie- 
runkach góra-dół. podczas gdy jego ruch po¬ 
ziomy był zależny od kierunku i siły wiatru* co 
oczywiście było dla wojska nie do przyjęcia. 

W kolejnych latach w Stpach Zjednoczo¬ 
nych interesowano się przede wszystkim zrtacz- 


Chociaż pierwszy historyczny lot śmigłowca miał miejsce w 1907 r., to na zasto¬ 
sowanie tego wynalazku do celów militarnych trzeba było poczekać jeszcze lat 
kilkadziesiąt. Przełom w tej dziedzinie nastąpił dopiero pod koniec drugiej woj¬ 
ny światowej. Wraz z nim pojawiły się zupełnie nowe metody prowadzenia dzia¬ 
łań militarnych. Zastosowanie śmigłowców było bezcenne nie tylko dlatego, 
że oferowały one zupełnie nowe możliwości w zwalczaniu okrętów podwod¬ 
nych czy jako maszyny ratownicze. Umożliwiały one także zaskakiwanie prze¬ 
ciwnika poprzez błyskawiczne przerzucanie sił na duże odległości. 
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Maciej szopa 


nie bardziej obiecującymi rozwiązaniami auto- 
żyro (wiatrakowcami). W 1930 r* U S Marinę 
Corps otrzymał pierwszy w swoich dziejach sta¬ 
rek powietrzny tego typu. Był to Pitcaim O IM, 
który został przetestowany w warunkach polo- 
wych - w dżunglach Nikaragui w 1932 r. Jego 
eksploatacja pokazała^ że jest zdolny jedynie do 


pełnienia zadań łącznikowych, bądź ewentual¬ 
nie ewakuacji pojedynczych osób, przy czym 
w grę nie wchodzi! przewóz ciężko rannych. 
Wiatrakowiec nie byl też zdolny do przerzu¬ 
cania więcej niż kilkudziesięciu kilogramów 
zaopatrzenia. Ostatecznie jego użycie zostało 
uznane za nieopłacalne. Drugą szansę wiairako- 
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nymi wirnikami, co było oryginalnym rozwią¬ 
zaniem. W1940 r. światło dzienne ujrzała jego 
udoskonalona, seryjna wersja, słynny Flettner 
FI 282 Kolibri, oparty o podobny układ. Był to 
pierwszy śmigłowiec wojskowy wprowadzony 
do masowej produkcji. Zastosowania tych jed¬ 
no- potem dwuosobowych, zabierających ra¬ 
czej symboliczny ładunek użyteczny, śmigłow¬ 
ców ograniczały się do rozpoznania i przeno¬ 
szenia różnych drobnych przedmiotów pomię¬ 


S Cierva C-30 był uważany za najbardziej udany wiatrakowiec okresu międzywojennego, do służby wojskowej 
wprowadziło go kilka krajów w Europie i Ameryce. 


wce otrzymały w 1935 r., kiedy Marines przy¬ 
jęli do testów usprawniony model wiatrakowca 
- OP-2. Także i on nie spełniał jednak oczeki¬ 
wań. W latach 1931-1937 autożyro testowała 
Marynarka Wojenna Stanów Zjednoczonych, 
jednak także i ta formacja doszła jednak do 
wniosku, że wiatrakowce nie spełniają jej wy¬ 
magań. 

Najbardziej udanym i najszerzej użytkowa¬ 
nym wiatrakowcem wojskowym na świecie był, 
wyprodukowany w 148 egzemplarzach: w za¬ 
kładach Avro (Wielka Brytania), Liore-et-Oli- 
vier (Francja) i Focke-Wulf (Niemcy), aparat 
znany jako Cierva C.30. Przejściowo użytko¬ 
wały go dwa dywizjony RAF, a także lotnictwo: 
Austrii, Argentyny, Belgii, Danii, Francji (lot¬ 
nictwo i marynarka wojenna), Włoch, Norwe¬ 
gii, Republiki Hiszpańskiej, Jugosławii i Związ¬ 
ku Sowieckiego. Biorąc pod uwagę znaczną 
liczbę użytkowników jak i to, że niewiele po¬ 
nad połowa z wyprodukowanych egzempla¬ 
rzy trafiła do służby wojskowej, można tu jed¬ 
nak mówić raczej o testowaniu nowego wyna¬ 
lazku, z podobnym skutkiem jak w przypadku 
maszyn amerykańskich. W czasie drugiej woj¬ 
ny światowej wiatrakowce bywały wykorzysty¬ 
wane do zadań pomocniczych, lub - w ograni¬ 
czony sposób i bez znaczących sukcesów - do 
zwalczania okrętów podwodnych. Brytyjskie 
maszyny znane pod nazwa Avro Rota służyły 
np. jako „cel” przy kalibracji stacji radioloka¬ 
cyjnych na południu Anglii. Z kolei Imperialna 
Armia Japonii opracowała wiatrakowiec Ka-1 
(na podstawie cywilnego amerykańskiego Kel- 
letta KD-1, zakupionego w 1939 r.), a potem 
Ka-2. Łącznie zbudowano ich około 90 egzem¬ 
plarzy (z 240 planowanych). Ich misją miało 
być początkowo działanie w Chinach dla zwia¬ 
du i korygowanie ognia artylerii, ostatecznie 
jednak projekt przejęła marynarka wojenna, 
która sformowała z nich grupy poszukujące 
okrętów podwodnych. Miały one operować 
z pokładów statków transportowych, ale osta¬ 
tecznie czyniły to z pokładu lotniskowca eskor¬ 


towego Akitsu Maru, uzyskując pozytywną 
ocenę i kilka sukcesów w postaci wykrycia 
amerykańskich jednostek. Pod koniec wojny 
wyposażono je nawet w niewielkie bomby 
głębinowe, jednak zatopienia okrętu podwod¬ 
nego nigdy nie odnotowały. Niemcy z kolei wy¬ 
korzystywali niewielki żyrpszybowiec Fa-330 
jako latające stanowisko obserwacyjne bazują¬ 
ce na pokładach i działające na potrzeby okrę¬ 
tów podwodnych. 


W latach trzydziestych wiatrakowcom wy¬ 
rósł jednak groźny konkurent. Był nim, znacz¬ 
nie do tego czasu usprawniony, śmigłowiec. Naj¬ 
większe osiągnięcia na tym polu mieli wówczas 
Niemcy, którzy w 1936 r. zademonstrowali 
światu cywilnego Focke-Wulfa Fw 61 w ukła¬ 
dzie z dwoma dużymi wirnikami na wysięg¬ 
nikach po prawej i lewej stronie kadłuba. 
W 1938 r, pojawił się z kolei Flettner FI 265 
z dwoma „zazębiającymi się” zsynchornizowa- 


dzy pokładami okrętów. Formowano z nich 
również złożone z 3 maszyn jednostki zwia¬ 
du, jednak z planowanych 1000 egzemplarzy 
wybudowano do 1943 r. zaledwie... dwadzie¬ 
ścia cztery. Dalszą produkcję przerwało bom¬ 
bardowanie alianckie, które zrównało z zie¬ 
mią ich linię produkcyjną. Podobny los spotkał 
wytwórnię wybijającej się konstrukcji tamte¬ 
go okresu, wielkiego Focke-Achgelis Fa 223 
Drache (smok), zbudowanego w układzie po¬ 
dobnym do Focke-Wulfa Fw 61. Był on zdolny 
do przenoszenia ładunku użytecznego do 1 t 
(lub 4 pasażerów) i przenoszenia ładunków na 
zawiesiu podkadłubowym. Plany przewidywały 
wspieranie przez te maszyny m.in. oddziałów 
piechoty górskiej i przerzutu przez nie artylerii 
oraz zaopatrzenia. Początkowo planowano uży¬ 
wać Fa 223 Drache także do zwalczania okrę¬ 
tów podwodnych, w tym celu miał przeno¬ 
sić dwie 250 kg bomby lub bomby głębi¬ 
nowe (Fa 223A) lub dodatkowy zbiornik pali¬ 
wa (rozpoznawczy Fa 223B). Także i tutaj roz¬ 
wój produkcji został powstrzymany bombar¬ 
dowaniami, Powstało zaledwie 20 egzemplarzy, 
z których tylko nieliczne zostały użyte opera¬ 
cyjnie. Jeszcze w 1943 r. rozważane było także 
stworzenie większej, czterowirnikowej maszy¬ 
ny opartej na podobnych założeniach. Przerzut 
żołnierzy najpierw niewielu na potrzeby ope¬ 
racji sil specjalnych, a potem - za pomocą 
większych śmigłowców - całych pododdzia¬ 
łów, Wehrmachtu czy Lufiwaffe, byłby praw¬ 
dopodobnie logiczną kontynuacją trendów, 


Japoński lotniskowiec Akitsu Mm byl jedynym okrętem, na którym bazowały wiatrakowce japońskie. Ich prze¬ 
znaczeniem miało byt poszukiwanie i zwalczanie okrętów podwodnych. 
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które miały miejsce w Niemczech. Do stwo¬ 
rzenia hitlerowskiej „kawalerii powietrznej” ni¬ 
gdy jednak nie doszło. 

Pod koniec lat trzydziestych na drugą śmi¬ 
głowcową potęgę zaczęły wyrastać Stany Zjed¬ 
noczone. 30 czerwca 1938 r. powstała tam agen¬ 


cja, która miała koordynować rozwój statków 
powietrznych tego typu. O kontrakty w ame¬ 
rykańskich siłach zbrojnych ubiegały się wówczas 
dwie konstrukcje: oparty o podobny układ 
jak w maszynie Focke-Wulfa statek powietrz¬ 
ny firmy Plau-LePage XR-1, którego produk¬ 
cję w jednym eksperymentalnym egzemplarzu 
US Navy zleciła 19 lip ca 1940 r. i drugi, zapro¬ 
jektowany w układzie określanym dzisiaj jako 
„klasyczny” [z wirnikiem głównym i śmigłem 
ogonowym), YS-300 Youghca i Sikorsky ego. 
Zlecenie na budowę prototypu maszyny opar¬ 
tej o to drugie rozwiązanie wydało US Army 
w grudniu 1940 r. Śmigłowcowi nadano woj¬ 


skowe oznaczenie XR-4. Początkowo bardziej 
obiecującym projektem wydawał się sprawdzo¬ 
ny w Niemczech układ Focke-Wulfa, jednak 
już po niecałych dwóch latach na prowadzenie 
zdecydowanie zaczął wysuwać się XR-4, który 
odnotował znacznie większe poętępy w czasie 


prób. 10 stycznia 1941 r. Sikorsky otrzymał tak¬ 
że zlecenie na stworzenie seryjnego śmigłowca 
dla US Army Powstawały kolejne udoskonalo¬ 
ne i powiększone wersje o oznaczeniach woj¬ 
skowych: R-4, R-5 i R-ó (R-4 z doskonalszym 
aerodynamicznie kadłubem). Najbardziej uda¬ 
nym okazał się, zdolny do przewozu 2 pasaże¬ 
rów, R-5, który wnet znalazł także zastosowa¬ 
nie cywilne. 

Wizja Stanów Zjednoczonych wykorzysta¬ 
nia śmigłowców na morzach i oceanach nie 
odbiegała zbytnio od niemieckiej. US Navy 
i US Coast Guard planowały wykorzystanie 
ich przede wszystkim do zwalczania o krę rów 


podwodnych. Pierwsze egzemplarze wpro¬ 
wadzono do działania w tej roli w 1943 r., ale 
szybko okazało się, że śmigłowce są jeszcze 
zbyt słabym i niepewnym środkiem prowadze¬ 
nia walki, przede wszystkim z uwagi na podat¬ 
ność na czynniki środowiskowe. Program zo¬ 
stał przekazany USCG i do końca wojny były 
one wykorzystywane do prostych zadań, prze¬ 
nosząc niewielkie ładunki pomiędzy statkami 
pływającymi w konwojach, a czasem do zadań 
ratowniczych. Do zakończenia działań wojen¬ 
nych nie udało się wykorzystać ich bojowo. 
Prace były jednak prowadzone intensywnie - 
poza Sikorsky m pojawiły się również dwa inne 
biura konstrukcyjne - PV Engineering (Polaka 
Franka N. Piaseckiego, potem zmieniono jej 
nazwę na Piasecki Helicopters, a wreszcie na 
Vertol, firma miała siedzibę w Filadelfii) i do¬ 
tychczasowa wytwórnia samolotów Bell (z Buf¬ 
falo). Pojawiła się też kolejna koncepcja roz¬ 
mieszczenia rotorów, tym razem autorstwa Pia¬ 
seckiego. Na wydłużonym kadłubie zainstalo¬ 
wał on dwa duże wirniki z przodu i z tyłu kon¬ 
strukcji (tzw. układ tandemowy). Aby obracały 
się one na różnych poziomach jej kadłub mu¬ 
siał być „załamany” po środku. Oficjalna na¬ 
zwa tego statku powietrznego brzmiała HRP-1 
i był on rozwijany na potrzeby US Navy. Układ 
Piaseckiego dawał nadzieje na stworzenie ma¬ 
szyn o znacznie większym udźwigu niż rozwią¬ 
zanie Sikorsky ego. 

Po upadku III Rzeszy to właśnie za Atlan¬ 
tykiem powstały zręby projektowana i wy¬ 
korzystania śmigłowców. Amerykanom wy¬ 
rósł wprawdzie z czasem konkurent w posta¬ 
ci ZSRR, jednak przez długi czas to właśnie 
w Stanach Zjednoczonych i w będących pod 
ich wpływem państwach zachodnioeuropej¬ 
skich zostały stworzone podstawy taktyki wy¬ 
korzystania śmigłowców. 

US NAVYI US COAST GUARD 

20 kwietnia 1942 r. odbył się pokaz śmigłow- 
caXR-4 Sikorsky’ego. Obserwowali go nie tyl¬ 
ko wysocy oficerowie armii, ale także koman¬ 
dor Watson A. Burton ze Straży Wybrzeża, do¬ 
wódca bazy lotniczej tej formacji w Nowym 
Jorku i komandor William J. Kossler będący 
szefem rozwoju lotnictwa w sztabie US Coast 
Guatd. Obydwaj doszli do wniosku, że śmi¬ 
głowiec byłby idealnym aparatem do operacji 
ratowniczych na morzu. Ich pierwszy wniosek 
został wprawdzie odrzucony, ale szybko pozys¬ 
kali oni sojusznika w postaci komandora Fran¬ 
ka A. Ericksonna, pilota samolotów morskich, 
a w przyszłości wizjonera użycia wiropłatów 
przez formacje morskie. W czerwcu 1942 r. 
napisał on raport ze Swojej wizyty w zakładach 
Sikorsky’ego w Connecticut, w którym przed¬ 
stawił pomysł uży cia wiropłatów do zwalczania 
okrętów podwodnych. Rezultatem tego dzia¬ 
łania było zamówienie w lipcu czterech ma¬ 
szyn: trzech XR-ó i jednej YR-4. Było to możli¬ 
we dzięki decyzji admirała Russela R. Waesche 
dowódcy USCG, zaakceptowanej przez admi¬ 
rała Ernesta]. Kinga, szefa operacji morskich 
US Nnvy (w czasie wojny US Cost Guard zo- 



S W latach trzydziestych ubiegłego wieku na prowadzenie w konstruowaniu śmigłowców wysunęli się Niem¬ 
cy, którzy w czasie drugiej wojny światowej zdołali wprowadzić do seryjnej produkcji lekkiego zwiadowczego 
Flettnera FI 282 Kolibri ... 



S... oraz znacznie bardziej złożonego Focke-Anchgelis Fa 284, na którego podstawie, gdyby nie klęska, mogłaby 
powstać z czasem hitlerowska „kawaleria powietrzna" 
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stała podporządkowana marynarce). 15 lutego 

1943 r. admirał King nakazał rozmieszczenie 
pojedynczych śmigłowców na statkach handlo¬ 
wych i sprawdzenie jak sprawują się w roli pa¬ 
trolowców walczących z okrętami podwodnymi. 
Pierwsze próby morskie rozpoczęły się w maju, 
kiedy na pokładzie tankowca Bunker Hill kapi¬ 
tan Frank Gregory (na XR-4) wykonał kilka¬ 
naście startów i lądowań. W czerwcu 1943 r. 
Eriksonn wystąpił z kolejnym pomysłem wy¬ 
korzystania śmigłowców. Zaproponował, aby 
maszyna miała możliwość przenoszenia radaru 
lub zanurzanego sonaru, tak aby być „oczami 
i uszami” konwoju. W tym samym miesiącu 
US Navy zamówiła pierwsze śmigłowce seryjne 
w swojej historii. Były to 44 R-5 najnowsze¬ 
go projektu, dwukrotnie większe niż testowa¬ 
ne dotychczas maszyny. Marynarka oznaczyła 
je jako H02S-1, jednak ich produkcja zakoń¬ 
czyła się dopiero w grudniu 1945 r. Do użytku 
operacyjnego nie zdążył wejść także Sikorsky 
XR-6 (oznaczenie US Navy-XHOS-l), którego 
dostarczono do zakończenia wojny 36 sztuk. 

W działaniach podczas drugiej wojny świa¬ 
towej i do szkolenia personelu użytkowano 
więc maszyny eksperymentalne oraz niewielkie 
YR-4B, których 68 egzemplarzy udało się po¬ 
zyskać z wcześniejszego zamówienia na 100 eg¬ 
zemplarzy dla US Army. W US Navy maszyny 
te otrzymały oznaczenie HNS-1. W grudniu 

1944 r. doszło do pierwszego rutynowego lą¬ 
dowania śmigłowca US Navy na statku—był to 
brytyjski transportowiec M. V Dagestan. Mie¬ 
siąc później ze wschodniego wybrzeża Stanów 
Zjednoczonych wyruszył w stronę Wielkiej Bry¬ 
tanii pierwszy konwój wyposażony w patrol 
śmigłowcowy złożony z dwóch HNS-1. 

Aby to się jednak mogło stać, trzeba było 
wcześniej przeszkolić personel zdolny do ob¬ 
sługi sprzętu nowej generacji. O ile mechanicy 
i technicy nie byli tu dużym problemem, ponie¬ 
waż z powodzeniem większość prac przy śmi¬ 
głowcach mogli prowadzić spece od samolo¬ 


2 Lot Sikorsky'ego na prototypowym VS-300 w 1941 r. był przełomem, który wyznaczył nową jakość w dziedzinie 
mobilności sił zbrojnych. 


tów, to potrzebni byli piloci. 16 października 
1943 r. przeszedł do historii jako oficjalny 
dzień narodzin lotnictwa śmigłowcowego 
w US Navy, kiedy na pokładzie YB-4 prze¬ 
szedł kurs pilota komandor Ericksonn, który 
stał się tym samym pierwszym pilotem śmi¬ 
głowcowym marynarki. Wkrótce został on też 
pierwszym instruktorem US Navy i rozpoczął 
szkolenie kadr w New York Coast Guard Air 
Station. Komandor szkolił tam pilotów armii, 
floty i Straży Wybrzeża, jak również lotników 
brytyjskich. 1 stycznia 1944 r. udało się stwo¬ 
rzyć program nauczania dla pierwszych amery¬ 
kańskich pilotów śmigłowców. Napisano w nim, 
że przeszkolony pilot wojskowy musi wylatać 
na śmigłowcu 25 godzin. Od tej pory, aż do 
1954 r., pilotem śmigłowca US Navy można 


Triumfatorami w śmigłowcowym wyścigu miały okazać się Stany Zjednoczone. Na zdjęciu HNS-1 czyli odmiana 
R-4 Sikorsky'ego produkowana dla US Navy od 1942 r. 


było zostać dopiero po ukończeniu standardo¬ 
wej szkoły lotnictwa morskiego. Umiejętność 
pilotowania śmigłowca była więc traktowana 
jako dodatkowy fakultet, a nie specjalizacja sa¬ 
ma w sobie. Szkoła założona przy New York 
Coast Guard Air Station działała do 6 lutego 
1945 r. W tym czasie zdołano tam wyszkolić 
97 pilotów (71 z US Coast Guard, 7 z US Navy, 
4 z US Army, 11 Brytyjczyków i 4 cywilów). 
Rolę tej jednostki przejęła eksperymental¬ 
na eskadra VX-3 sformowana przez US Navy 
1 czerwca 1946 r. i początkowo także działa¬ 
jąca z bazy na terenie Nowego Jorku (Navy 
Air Station New York, a od 10 września NAS 
Lakehurst w New Jersey). Jej zadaniem było już 
nie tylko szkolenie, ale także wypracowywanie 
metod użycia operacyjnego wiropłatów. 

Rok 1944 przebiegł pod znakiem kolej¬ 
nych eksperymentalnych zastosowań śmigłow¬ 
ca. W czerwcu pojawił się pierwszy okręt „de¬ 
dykowany” do przewozu maszyn tego typu. 
Był nim USCGC Cobb, powstały z przebu¬ 
dowy starego statku pasażerskiego. W sierpniu 
i wrześniu z kolei kmdr Ericksonn prowadził 
eksperymenty z użyciem - najpierw elektrycz¬ 
nej a potem hydraulicznej - wyciągarki do zała¬ 
dunku bomb z hakiem. Okazało się, że śmigło¬ 
wiec z takim wyposażeniem doskonale się na¬ 
daje do roli morskiego ratownika. Pierwszym 
praktycznym sprawdzianem tego typu była ak¬ 
cja z 2 maja 1945 r., kiedy HNS-1 pilotowa¬ 
ny przez porucznika Augusta Kleischa zakoń¬ 
czył trzydniową akcję ratunkową, w wyniku 
której uratowanych zostało i 1 lotników kana¬ 
dyjskich ocalałych z katastrofy na północnym 
Labradorze, Kolejne wydarzenia coraz bardziej 
ugruntowujące pozycje śmigłowca wojskowe¬ 
go jako milszyny ratowniczej miały miejsce już 
po wojnie. Latem 1946 r, Dimitri Jimmy 3 
Vinen siostrzeniec Igora Sikorskiego, zaokrę¬ 
tował się, razem z cywilnym śmigłowcem S-51 
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duże, że w lutym 1947 r. zainteresowano się 
kolejnym modelem, dotąd kupowanym przez 
US Army. Były to lekki Bell Model 47. Pod 
oznaczeniem HTL-1 miał on służyć początko¬ 
wo jako maszyna szkolna, jednak jej znakomi¬ 
te osiągi sprawiły, że zaczęto pozyskiwać je bez¬ 
pośrednio od producenta (łącznie 187 sztuk) 
i rozmieszczać m.in. na lodołamaczach. 

W kwietniu 1948 r. szkolno-eksperymen- 
talna jednostka VX-3 została rozwiązana. W jej 


(odpowiednik R-5), na pokład lotniskowca 
USS Franklin D. Roosevelt , który odbywał rejs 
po Karaibach. W jego trakcie podjął z wody 
marynarza, którego zwiało z pokładu, a także 
kilku pilotów którzy przymusowo wodowali. 
Z kolei we wrześniu tego samego roku po kata¬ 
strofie samolotu pasażerskiego DC-4 niedaleko 
Nowej Funlandii, dwa śmigłowce: 1 HOS-1 
(Sikorsky R-6) i 1 HNS-1 (Sikorsky R-4) zo¬ 
stały rozmontowane i przerzucone drogą po¬ 
wietrzną z Nowego Jorku, do lokalnego portu 
lotniczego w Gander. Tam maszyny złożono, 
przetestowano i z miejsca użyto do ratowania 
rozbitków. Ocalono 17 osób, wszystkich któ¬ 
rzy przeżyli katastrofę. 

7 marca 1945 r. z pokładu śmigłowca 
XHOS-l (R-6) pilotowanego przez poruczni¬ 
ka US Coast Guard Stewarda Grahama opusz¬ 
czono po raz pierwszy do wody sonar. Ponad 
rok później, w maju 1946 r. ze śmigłowca 
H02S-1 (R-5) ten sam pilot opuścił do ocea¬ 
nu sonar Hayes XCF i namierzył jeden ze zdo¬ 
bycznych niemieckich U-bootów udowad¬ 
niając, że można to robić za pomocą wiropła- 
ta i uzyskać zarówno duży zasięg wykrywa¬ 
nia jak i wysoką precyzję namiaru. Śmigłowce 
H03S-1 (R-5) zostały rozlokowane na po¬ 
kładach okrętów biorących w operacji „High 
Jump” (1946 r.), mającej na celu m.in. posze¬ 
rzenie strefy wpływów Stanów Zjednoczonych 
na Antarktydzie. Maszyny te spisywały się do¬ 
brze do tego stopnia, że na dużych jednost¬ 
kach, takich jak pancerniki, krążowniki, trans¬ 
portowce wodnosamolotów czy lodołamacze, 
masowo zaczęto nimi zastępować wodnosamo¬ 
loty zwiadowcze. Do końca 1949 r., te ostatnie 
zniknęły z pokładów dużych amerykańskich 
jednostek, a dźwigi opuszczające samoloty na 
wodę zostały zastąpione hel i padami. Zamówie¬ 
nia marynarki wojennej na śmigłowce były tak 


miejsce powołano dwie śmigłowcowe eska¬ 
dry wielozadaniowe (Helicopter Utility): HU-1 
i HU-2. Pierwsza z nich pozostała w Lakehurst 
wraz z większością personelu, podczas gdy bazę 
dla drugiej ustanowiono w Miramar, koło San 
Diego w Kalifornii. Od tej pory każda z jed¬ 
nostek miała za zadanie przygotowywać kadry 
a także zapewniać gotowe do działania wiropła¬ 
ty i załogi na potrzeby flot Adantyku (HU-1) 
i Pacyfiku (HU-2). 

Rok 1950 był ważny pod wzglądem wpro¬ 
wadzania do US Navy przełomowych kon¬ 
strukcji, które można uznać za maszyny ko¬ 
lejnego pokolenia, znacznie bardziej nadające 
się do wykonywania zadań morskich od swo¬ 
ich poprzedników. W seryjnej produkcji był od 
niedawna pierwszy śmigłowiec w układzie tan¬ 
demowym, Piasecki HUP-1 Retńever , zamó¬ 
wiony w 32 egzemplarzach, wyposażony w sil¬ 
nik o mocy 525 KM. Od 1952 r. zamawia¬ 
na była (łącznie 165 egzemplarzy) jego udo¬ 
skonalona wersja HUP-2 z pojedynczym sil¬ 
nikiem gwiazdowym Continental R-975-46A 
o mocy 550 KM. Wiropłat ten był zdolny do 
przewozu 4 osób nie licząc dwuosobowej za¬ 
łogi i doczekał się wersji dla US Army (H-25 
Army Mule), służył także w armiach: francu¬ 
skiej i kanadyjskiej. HUP-1 i HUP-2 wypar¬ 
ły w latach pięćdziesiątych pamiętające drugą- 
wojnę światową H02S i H03S (R-5). 

W kwietniu 1950 r. zamówiono też serię 
informacyjną 10 śmigłowców Sikorsky H-19 
(oznaczonych jako H04S). Do 1958 r. dostar¬ 
czono ich 129 egzemplarzy, których użyto m.in. 
przy formowaniu w 1951 r. dwóch pierwszych 
eskadr zwalczania okrętów podwodnych. Pierw¬ 
szą z nich była HS-1 stacjonująca w Key West 


S USCGC Cobb był pierwszym w świecie śmigłowcowcem. Powstał z przebudowy starego parowca z 1906 r. Ze stanu 
floty skreślono go zaraz po drugiej wojnie światowej. 


R4 (HNS-1) należący do Straży Wybrzeża Stanów Zjednoczonych ląduje na pokładzie amerykańskiego okrętu 
w trakcie antarktycznej operacji „High Jump" w 1947 r. W wyniku jej doświadczeń wiropłaty zaczęły być masowo 
stosowane na pokładach okrętów od krążownika wzwyż, a także na lodołamaczach. 
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na Florydzie, drugą HS-2 - rozmieszczona przy 
Imperial Beach w Kalifornii. Podobnie jak 
w przypadku eskadr wielozadaniowych HU-1 
i HU-2 jednostki te „zabezpieczały” działania 
flot Atlantyku i Pacyfiku. We wrześniu 1950 r. 
US Navy podpisała także kontrakt z firmą Ka- 
man na śmigłowiec treningowy o oznaczeniu 


Canvan, który szkolenie zakończył w listopa¬ 
dzie 1944 r. na XHNS-1. Półtora roku później, 
w czerwcu 1946 r., komendant USMC generał 
Alexander A. Vandergrift utworzył w swoim 
sztabie pierwszą komórkę, która miała zająć się 
sprawą możliwego wykorzystania wiropłatów. 
Stało się to w sama porę, jako że latem tego 


Próby wywarły szczególne wrażenie na do¬ 
wódcy sił USMC na Pacyfiku, generale Roy u 
S. Geigerze, który w raporcie z 21 sierpnia 
1946 r. wyraził obawy co do przyszłości pro¬ 
jektowanych do tej pory z wielką pieczołowi¬ 
tością, doktryn operacji desantowych: Wpraw- 
dopodobnej przyszłości trzeba założyć że nasz 
przeciwnik także znajdzie się w posiadaniu tej 
broni [atomowej]. W mojej opinii potrzebna jest 
kompletna rewizja i studia nad dalszą koncepcją 
operacji desantowych . (...) Jest oczywiste , że nie¬ 
wielka liczba bomb atomowych może zniszczyć 
całe siły ekspedycyjnej przynajmniej w kształcie 
w jakim są one obecnie organizowanej kiedy od¬ 
bywa się załadunek na okręty i lądowanie... Nie 
jestem w stanie wyobrazić sobie kolejnej opera¬ 
cji takiej jak te przeprowadzone na Okinawie 
czy w Normandii. (...) Trzeba rozważyć poważ¬ 
ne i pilne użycie ojicerów Mańnes do opracowa¬ 
nia nowych technik ataków desantowych w epoce 
atomowej. - pisał w raporcie. Powołana zosta¬ 
ła specjalna komisja składająca się z najwybit¬ 
niejszych oficerów USMC, którzy wyróżnili się 
w drugiej wojnie światowej. Wnioski były pro¬ 
ste: zmasowane ugrupowania i uderzenia de¬ 
santowe muszą ustąpić siłom bardziej rozpro¬ 
szonym, szczególnie jeśli chodzi o wojska de¬ 
santowane na wybrzeże. Oczywiście osamot¬ 
nione jednostki mogłyby zostać zmiażdżone 
przez przeciwdziałanie ogniskującej się na nich 



S Pierwsi absolwenci kursu na pilota śmigłowców w amerykańskiej Straży Wybrzeża, Początkowo aby zasiąść za 


sterami wiropłata wystarczyło 25 godzin w powietrzu. 



HTK-1. Co ciekawe powstał on w konfiguracji 
zaczerpniętej z konstrukcji Flettnera. Trzy mie¬ 
siące później, w grudniu, marynarka wojenna 
powoła do życia kolejną eskadrę, tym razem 
typowo szkolną - HTU-1 ( Helicopter Training 
Unit). Od 1956 r. rozpoczęły się też próby bu¬ 
dowania pierwszych (z wyjątkiem bardzo pro¬ 
wizorycznego USS CGC Cobb) śmigłowcow- 
ców. W tej roli po raz pierwszy użyto lotni¬ 
skowca eskortowego USS ThesisBay. Okręt ten 
poza wiropłatami przewoził 1000 żołnierzy. 
W 1958 r. z kolei powstało pierwsze zgrupo¬ 
wanie amfibijne, złożone z lotniskowca eskor¬ 
towego USS Boxer i pływających okrętów-do- 
ków desantowych. Wszystkie te jednostki by¬ 
ły przystosowane do przyjmowania wiropła¬ 
tów. W latach pięćdziesiątych US Navy cały 
czas poszukiwała maszyny lepiej nadającej się 
do zwalczania okrętów podwodnych. Rozwią¬ 
zaniem okazała się kolejna konstrukcja Sikors- 
ky ego - S-58, która w US Navy otrzymała 
oznaczenie HSS-1 Seabatj w 1959 r. testy roz¬ 
począł też pierwszy prototyp HSS-2 Sen King , 
śmigłowca, który na dziesiątki lat określił moż¬ 
liwości zachodnich marynarek wojennych. 

US MARINES I US ARłWY 

Ogromny przełom jeśli chodzi o użycie śmi¬ 
głowców na lądzie wiązał się w latach czter¬ 
dziestych i pięćdziesiątych z eksperymentami 
US Marinę Corps, To właśnie ta Formacja by¬ 
ła odpowiedzialna za rozwój doktryn użycia 
wiropłatów jako środka do przerzutu wojsk. 
Pierwszym Mańnes, który zdobył uprawnie¬ 
nia pilota śmigłowca był ppłk Desmond E, 


samego roku odbyły się dwie, ważne z punk¬ 
tu widzenia piechoty morskiej, próby atomo¬ 
we na atolu Bikini. Ładunki testowano na licz¬ 
nie zgromadzonych okrętach. Pierwszą próbę 
bomby Able (o podobnej mocy do tych zrzu¬ 
conych na Hiroszimę i Nagasaki) przetrwała 
większość z nich, jednak druga - Baker- zni¬ 
szczyła większość okrętów. 


obrony, dlatego uznano za niezbędne stworze¬ 
nie błyskawicznie przemieszczających się ugru¬ 
powań własnych, zdolnych zarówno do ześrod- 
ę kowania się na celu, jego zdobycia i zniszcze¬ 
nia, jak i do ponownego rozproszenia się lub 
i wycofania. 

Otwartym pytaniem było jakich środków 
technicznych użyć Pod uwagę brano począr- 
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Sikorsky R-6 był wersją rozwojową śmigłowca R-4 i jego wprowadzenie w 1945 r. nie wiązało się z większą rewolucją. 



S Uczynił ją za to model R-5, w przeciwieństwie do R-4/R-6, zdolny do przewozu niewielkiego ładunku albo kilku 
pasażerów. Tu w czasie akcji ratowania rannych w Korei w 1952 r. 



kowo oddziały spadochronowe i szybowce. 
Obydwa rozwiązania miały jednak podstawo¬ 
wy feler - po desancie traciły atut mobilno¬ 
ści, a w dodatku nie gwarantowały precyzji ata¬ 
ku. Pomyślano więc o możliwościach oferowa¬ 
nych przez najnowsze zdobycze techniki: w grę 
wchodziły wielkie wodnosamoloty desantowe 
i śmigłowce. 

Wodnosamoloty (nazywane roboczo lata¬ 
jącymi barkami desantowymi) nie miały moż¬ 
liwości operowania w głębi lądu i brak był ist¬ 
niejących, zdolnych do działania prototypów. 
Ta druga wada dotyczyła także śmigłowców - 
w 1946 r. nie istniały większe wiropłaty desan¬ 
towe za wyjątkiem opracowywanego jeszcze „la¬ 
tającego banana”, czyli HRP-1 Piaseckiego. 

Firmy produkujące śmigłowce otrzymały 
oficjalne zapytania co do możliwości budowy 
maszyn zdolnych do przerzutu 1600 kg ładun¬ 
ku. Obaj najważniejsi producenci - Sikorsky 
i Piasecki - odpowiedzieli, że cel jest do osią¬ 
gnięcia, a nawet można będzie stworzyć wiro¬ 
płat o znaczne większym udźwigu. Wkrótce po¬ 
tem Piasecki zaprezentował dwa projekty: wspo¬ 
mnianego HRP-1 (projektowanego od 1944 r. 
dla US Navy i zdolnego do przerzutu 8 żołnie¬ 
rzy lub 900 kg ładunku) i wielkiego, 40-osobo- 
wego ratowniczo-transportowego H-16, pozo¬ 
stającego na razie na deskach kreślarskich. 

16 grudnia 1946 r. rozpoczęto dwa równo¬ 
ległe programy - budowy śmigłowca i wodno¬ 
samolotu desantowego. Jednocześnie zareko¬ 
mendowano stworzenie eksperymentalnego dy¬ 
wizjonu śmigłowców USMC, który testowałby 
pojawiające się rozwiązania na dostępnych już 
maszynach. Doktryna użycia śmigłowców za¬ 
częła być wykładana w szkołach Korpusu Pie¬ 
choty Morskiej. Narodziła się też koncepcja 
„pionowego” uderzenia dla operacji desanto¬ 
wych” {Vertical Assault Concept for Amphibio 
US Operations). Zgodnie z nią w atakach mia¬ 
ły być używane śmigłowce bazujące na lotnis¬ 
kowcach. 

Zdaniem generała Vandergrifta wojna śmi¬ 
głowcowa oferowała wszelkie możliwości i łą¬ 
czyła się z niewielkim ryzykiem. Śmigłowce 
mogły jego zdaniem operować z lotniskow¬ 
ców będąc pod osłoną samolotów stacjonują 
cyeh na tych samych okrętach, co znacznie uła¬ 
twiało logistykę. W dodatku piechota mogłaby 
być desantowana dosłownie wszędzie, nie tyl- 
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ko na nabrzeżach ale także na tyłach czy flan¬ 
kach wojsk nieprzyjaciela. Ponadto śmigłowce 
mogłyby błyskawicznie ewakuować z pola wal¬ 
ki rannych i dostarczać zapasy. Vandergrift za¬ 
żądał 12 śmigłowców, w tym pierwszego do¬ 
stępnego typu już w 1947 r. W przeciwień¬ 
stwie do zaniedbujących te sprawy dowódców 
US Army, chciał aby pierwsi piloci i technicy 
mogli jak najszybciej zapoznawać się z nowym 
rodzajem statków powietrznych. 

Komendant naciskał też na US Navy i przy¬ 
spieszenie przez nią opóźniającego się progra¬ 
mu zakupu 48 HRP-1 dla USMC. Choć zda¬ 
wał sobie sprawę, że wiropłaty tego typu dale¬ 
kie będą od „ideału” niezbędnego do przepro¬ 
wadzania operacji desantowych, to widział, że 
można będzie za ich pomocą w sposób prak¬ 
tyczny przećwiczyć desant śmigłowcowy z po¬ 
kładu lotniskowców na wybrane obiekty, zoba¬ 
czyć jak sprawdza się pomysł w praktyce i wy¬ 
eliminować pojawiające się problemy 

Wszystko to Vandergrift chciał osiągnąć 
zanim wprowadzi się do użycia maszynę do¬ 
celową. Tą ostatnią miał być statek powietrz¬ 
ny zdolny do przewozu 15-20 ludzi, nie licząc 
załogi (czyli 2-2,5 razy tyle co HRP-1). Skąd 
wzięły się te wymagania? Przy pojemności rzę¬ 
du 15 ludzi można było transportować na raz 
drużynę piechoty i do dwóch dodatkowych lu¬ 
dzi, np. część sztabu kompanii. Z kolei przy po¬ 
jemności 20-osobowej, co jak zaznaczano by¬ 
ło bardziej optymalnym rozwiązaniem z punk¬ 
tu widzenia USMC, śmigłowiec mógłby prze¬ 
wozić na raz drużynę piechoty i broń wsparcia 
(moździerz bądź karabin maszynowy) z obsłu¬ 
gą. Za optymalny ładunek użyteczny uznano 
2268 kg, co umożliwiałoby także przerzut arty¬ 
lerii lekkiej na podwieszeniach zewnętrznych. 
Minimalny ładunek użyteczny określono na, 
wspomniane wcześniej, 1600 kg. Wśród in¬ 
nych pożądanych parametrów znalazły się: za¬ 
sięg 370-550 km (lub ponad 900 przy zasto¬ 
sowaniu dodatkowych zbiorników paliwa), 
możliwość pozostawania w zawisie na wysoko¬ 
ści do 1200 m i prędkość przelotowa 180-190 
km/h. Do niezbędnego wyposażenia zaliczono 
hak i wciągarkę. Podkreślano też, że będą po¬ 
trzebne nie jeden a dwa typy śmigłowców dla 
USMC. Opisywany typ miał być tym mniej¬ 
szym (desantowo-bojowym). Uzupełniać go 
miała maszyna większa, zdolna do przewoże¬ 
nia dużych ładunków i działań na szczeblu dy- 
wi 2 yjnym. W tej roli widziany był początkowo 
Piasecki H-16. 

Vandergriftowi przyznano rację, jednak nie 
otrzymał wszystkiego czego chciał, głównie dla¬ 
tego, że zakładane przez niego terminy były nie¬ 
wykonalne, a wielkie śmigłowce, 15-20-osobo- 
we nie istniały i jeszcze długo istnieć nie miały. 
Nadzieję stanowił chwilowo tylko wielki H-16, 
ale ukończenie tego programu szacowano na ko¬ 
lejnych kilka lat. W rzeczywistości projekt ten 
zakończy! się ostatecznie klęską, głownie z tego 
powodu, że US Navy niechętnie patrzyła na 
pomysł wyposażania Korpusu Piechoty Mors¬ 
kiej w zbyt wielkie wiropłaty. Ich zastosowa¬ 
nie wymuszało przebudowę lotniskowców lek¬ 


kich i eskortowych w celu stworzenia dla nich 
odpowiednich wind i hangarów (o bazowaniu 
śmigłowców desantowych na wielkich lotni¬ 
skowcach floty, nie chciano nawet słyszeć!). 

US Navy wyraziła zgodę na pierwsze „do¬ 
celowe” śmigłowce dla USMC, ale dopiero od 
1949 r., wcześniej sama przejmowała produko- 



2 Generał Roy Geiger jako pierwszy zauważył potrzebę 
większego rozproszenia sił desantowych w obliczu 
pojawienia się broni atomowej. 


strzeżeniem, że śmigłowce te mają mieścić się 
w windach i hangarach lotniskowców lekkich 
i eskortowych, chociaż nie wykluczono moż¬ 
liwości dokonania w tych okrętach pewnych 
modyfikacji. 





S Generał Alexander Vandegrift, dowódca USMC w dru¬ 
giej połowie lat czterdziestych, naciskał na jak naj¬ 
szybsze przekazanie śmigłowców Marines. Dzięki 
temu jego formacja miała w czasie wojny koreań¬ 
skiej znacznie lepiej wyszkolone kadry niż US Army. 



wane egzemplarze. Pilotom US Marinę Corps 
pozwolono też na zapoznawanie się ze śmi¬ 
głowcami w jednostce eksperymentalnej VX-3 
w Lakehurst, a po jego rozwiązaniu w HU'! 
i HU-2. Wyrażono też zgodę na pozyskanie 
przez Korpus HRP-1 dla potrzeb eksperymen¬ 
talnych, Ładunek użyteczny maszyn docelo¬ 
wych marynarka wojenna określiła kompro¬ 
misowo na minimum po stołowane przez pie¬ 
chotę morską czyli 1600 kg z dodatkowym z:i- 


łs W czerwcu 1947 r. gen. Yandergrifr zre- 

i- zygnował z większości (36 z 48) śmigłowców 
3 HRP-1 , których koszt (11 min dolarów) uzna- 
1 no ostatecznie za zbyt wysoki. Zdecydowano 
e się na przyjęcie do 1948 r. rylko 12 takich ma- 
1 - szyn, tak aby wyposażyć w nie dywizjon eks- 
1 - perymentalny. Jednocześnie trwała walka o śmi- 
>- głowiec docelowy. Korpus starał się o zwięk- 
:> szenic jego dopuszczalnej masy do wielkości 
1 * określanej wcześ n iej jako m aks Imum (2270 kg) 
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w głębi lądu. Śmigłowce dokonały tego w cią¬ 
gu pół godziny i wylądowały w wyznaczonym 
miejscu wyrzucając pierwszych Marines. W cią¬ 
gu następnych godzin załogi HMX-1 wykonały 
łącznie 35 lotów między miejscem docelowym 
a lotniskowcem przewożąc 66 ludzi, sprzęt ko¬ 
munikacyjny i zaopatrzenie umożliwiające im 
prowadzenie działań. Ćwiczenia uznano za suk¬ 
ces, z uwagą, że USMC potrzebuje śmigłow¬ 
ców desantowych przewożących przynajmniej 
8 żołnierzy, którzy mogliby od razu ruszyć do 
boju „w formacji”. 

Do kwietnia 1949 r. Piaseckiemu udało się 
dostarczyć 9 spośród zamówionych 12 maszyn 
i można było pokusić się o wysadzenie na ląd 
jednocześnie całych pododdziałów. Po pokazie 
dla polityków i dziennikarzy przeprowadzo¬ 
no w maju ćwiczenie „Packard III”, w którym 
udział wzięło 8 HRP-1 startujących z lotni¬ 
skowca eskortowego USS Paku, 3 H03S (R-5, 
były przygotowane do ewentualnych działań 
ratowniczych) i 2 H03S (Bell Model 47, loty 
obserwacyjne). W maju 1950 r. odbyły się ćwi¬ 
czenia „Packard IV”, w czasie których 6 HRP-1 
i 2 H03S-1 (R-5) operowały z pokładu lot¬ 
niskowca eskortowego USS Mindoro i w cią- 


i przyspieszenie jego pozyskiwania (US Navy 
dawała najwyższy priorytet wiropłatom zwal¬ 
czania okrętów podwodnych i ratowniczym, 
USMC naciskał na maszyny transportowe). 

Bój trwał też o stworzenie własnego dywi¬ 
zjonu eksperymentalnego. Udało się go powo¬ 
łać stosunkowo szybko, już w grudniu 1947. 
Przeszedł on do historii jako Marinę Helicopter 
Sąuadron 1 (HMX-1). Celem nowej jednostki, 
poza szkoleniem personelu, było: wypracowa¬ 
nie technik i taktyk w związku z przemieszcza¬ 
niem oddziałów bojowych w operacjach desan¬ 
towych, rozwój śmigłowca*jako zastępstwa dla 
samolotów krótkiego startu i lądowania, jego 
zdolności do wykrywania nieprzyjacielskiej ar¬ 
tylerii, obserwacji i łączności podczas operacji 
desantowych, współpraca ze szkołami USMC 
w wypracowaniu odpowiednich doktryn, stu¬ 
diowanie przebiegu operacji i sposobów utrzy¬ 
mania przydzielonych statków powietrznych. 

HMX-1 miał otrzymać 12 HRP-1 i, uzu¬ 
pełniająco, 6 Sikorsky H03S-1 (R-5). O ile 
jednak drugi z producentów w ciągu pół roku 
niemal całkowicie wywiązał się ze zobowiązań, 
o tyle Piasecki borykał się z problemami pro¬ 
dukcyjnymi. Dlatego początkowo dywizjon 
ćwiczył się przede wszystkim w użytkowaniu 
niewielkich śmigłowców i właściwych dla nich 
zadań: rozpoznania fotograficznego, wykrywa¬ 
nia stanowisk ogniowych artylerii, kładzeniu ka¬ 
bli telefonicznych, zwiadzie i obserwacji na ko¬ 
rzyść własnej artylerii. H03S-1 użyto także 
w ćwiczeniach „Packard II” - pierwszym sy¬ 
mulowanym desancie z użyciem śmigłowców. 
W maju 1948 r. 5 H03S-1 - wystartowało 
zpoldadu lotniskowca eskortowego USS Paku 
na plażę koło Camp Lejeiine w Karolinie Po¬ 
łudniowej. Celem byfo osiągnięcie miejsca de¬ 
santowania, znajdującego się kilka kilometrów 



25 HRP-1 Franka Piaseckiego, konstruktora polskiego pochodzenia, powstał w oparciu o założenia nieprzypo- 
minające ani rozwiązań niemieckich ani „klasycznego" układu Sikorsky'ego. Według pierwszych projektów 
to właśnie te maszyny miały być latającymi barkami desantowymi dla USMC. 



lotniskowiec USS Mmr(CVE-12Z) z HRP-1 na pokładzie. Wiropłaty tego typu brały u dział jedynie w ćwiczeniach 3 testach. 
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gu dwóch godzin dostarczyły na plażę 120 lu¬ 
dzi i ponad 9 ton zaopatrzenia, W tym czasie 
planowano osiągnięcie gotowości przez odpo¬ 
wiednio liczny personel i przejęcie wytęsknio- 
nych docelowych maszyn w latach 1953—1954. 
Prawdopodobnym kandydatem był opracowy¬ 
wany na podstawie HRP-1 śmigłowiec Sikorsky 
H-21 ShawneefWorkhorse (20 osób). 

Plany te zweryfikował wybuch wojny ko¬ 
reańskiej w czerwcu 1950 r. Miesiąc później 
USMC zażądał doraźnego zakupu śmigłow¬ 
ców wcześniej nie planowanych, ale za to do¬ 
stępnych i były to Sikorsky S-55, zdolne do 
przewozu 5-6 żołnierzy albo do 680 kg ładun¬ 
ku (w wersji specjalnie dla Marines udało się 
z czasem zwiększyć liczbę pasażerów do 8 żoł¬ 
nierzy) i 2-osobowej załogi. Pierwsze wiropłaty 
tego typu mogły być dostarczone już na począt¬ 
ku 1951 r., wcześniej niż maszyny Piaseckiego, 
który pierwsze H-21 mógł dostarczyć dopiero 
ponad pół roku później, z powodu ogromu za¬ 
mówień na te maszyny złożonych niedawno 
przez US Navy. Za S-55 przemawiało dodatko- 



S Zaletą rozwiązania Piaseckiego była potencjalna zdolność do tworzenia wielkich śmigłowców transportowych. 
Mogłyby one działać na szczeblu dywizyjnym. Pierwsza próba stworzenia takiej maszyny - H-16 - została jednak 
zarzucona na początku lat pięćdziesiątych (zbudowano tylko 2 egzemplarze). 



SSS Dużo większy sukces odniosła wytwórnia Piaseckiego tworząc maszynę HUP-1 Mńem t znaną w US Army jako 
H-25 ArmyMule. 


śnią generał Shepherd po inspekcji w VMO-6 
i nowy dyrektor lotnictwa Marines, gen. Clay- 
ton C. Jerome żądali od US Navy udostęp¬ 
nienia możliwie dużej liczby śmigłowców bez 
względu na plany budżetowe na 1951 r. Żądali 
wzrostu zamówień o 50—100 procent, w tym 
maszyn transportowych, obserwacyjnych i wie¬ 
lozadaniowych. Bardzo szybko podpisano umo¬ 
wę na 42 lekkie śmigłowce Sikorsky S-52 
(H05S-1), które zastępować zaczęły od mar¬ 
ca 1951 r. samoloty obserwacyjne USMC. 
Do czasu ich pojawienia się rolę ich wypełnia¬ 
ły przejęte od US Navy HTL-4 (kolejna wer¬ 
sja Bella 47). 

15 stycznia 1951 r. sformowano pierwszy 
dywizjon śmigłowców transportowych Marines 
-HelicopterMarineTransport 161 (HMR-161). 
Jego dowódcą został podpułkownik George W. 
Herring, dotychczasowy szef sztabu ekspery¬ 
mentalnego dywizjonu HMX-1. W kwietniu 
tego samego roku, w Cherry Point w Północnej 
Karolinie została powołana druga podobna 
jednostka - HMR-261, w czerwcu trzecia - 
HMR-162 w Santa Ana, we wrześniu czwar- 


wo jego podobieństwo do dobrze znanych przez 
pilotów Marines H03S-1 (Sikorsky R-5). 

Już larem 1950 r. w okrążonym mieście 
portowym Pusan pojawiła się 1, Prowizoryczna 
Brygada Marines, w której składzie znalazł się 
dywizjon obserwacyjny VMO-6, złożony z oś¬ 
miu klasycznych samolotów i czterech przy¬ 
dzielonych mu naprędce H03S-1. Do jedno¬ 
stki tej przydzielono też doraźnie 30 mechani¬ 
ków i członków załóg z HMX-1, Podobnie jak 
cala brygada dywizjon wziął udział w drama¬ 
tycznych walkach w rejonie pierścienia obro¬ 
ny Pusan, Jego maszyny były wykorzystywane 
do łączności, transportu, ewakuacji rannych, 
zwiadu i ratowania zestrzelonych pilotów. Jedno¬ 
stka była oceniana bardzo wysoko. Już 1 wrze- 



Jeszcze większe uznanie zdobył H-21 ShawneefWorkhorse, którego z powodzeniem użytkowano jeszcze podczas 
wojny wietnamskiej. Stanowił on w prostej Unii ewolucję HRP-1. 
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25 Wizja gigantycznych śmigłowców firmy Piaseckiego, zdolnych do przewozu ciężkich pojazdów i dziesiątek żoł¬ 
nierzy. Śmigłowce o takich możliwościach nie pojawiły się na polach bitew do dziś, chociaż niewykluczone, 
że stanie się to za mniej więcej dekadę. 


ta HMR-262 też w Cherry Point, a w grudniu 
piąta - HMR-163 w Santa Ana. Powyższe jed¬ 
nostki miały szkolić się na śmigłowcach S-55 
(w Marines oznaczono je jako HRS-1, później 
pojawił się ulepszony HRS-2, w US Army ma¬ 
szynę tę nazywano H-l 9 Chicksaw , a w US Na- 
vy i US Coast Guard - H04S). Szacowano, 
że tyle dywizjonów wystarczy do działań doraź¬ 
nych, podczas gdy kolejne będą się już przesz- 
kalać na maszynę docelową, która pojawi się po 
wojnie. Wojna trwała jednak zbyt' krótko aby 
do działań weszło aż 5 dywizjonów. Z powo¬ 
du opóźnień do walki wszedł tylko HMR-161, 
który pojawił się w Korei 2 września 1951 r. 
Personel (44 oficerów, 241 podoficerów, sze¬ 
regowych i 3 marynarzy US Navy) przybył 
tam na pokładzie transportowca Great Falk 
Victory , a sprzęt na lotniskowcu eskortowym 
USS Sitkoh Bay. Jednostka rozpoczęła działa¬ 
nia zlotniska K-18 znajdującego się koło Kang 
Nung, a po trzech dniach przemieściła się na. 
X-83, koło Chondo-ri, skąd miała wspierać 


1. Dywizję Marines (była do niej przypisana do 
końca pobytu w Korei). Do końca wojny jed¬ 
nostka wykonywała cały szereg misji związa¬ 
nych na co dzień z zaopatrzeniem, ewakuacją 
rannych i okazjonalnie ratowaniem zestrzelo¬ 
nych pilotów. Najbardziej znaczące były jed¬ 
nak operacje związane z przerzutem i zaopatry¬ 
waniem całych jednostek Marines: 

O „Windmill” I i „Windmill II”: 13 wrze¬ 
śnia 1951 r. została przeprowadzona pierw¬ 
sza w historii misja zaopatrzeniowa z maso¬ 
wy mmżyciem śmigłowców - „Windmill I”. 
HMR-161 działał w tym czasie na korzyść 

2. batalionu 1. Dywizji Marines, który atako¬ 
wał Wzgórze 673. Batalion ponosił przy tym 
ciężkie straty. Jako pierwsi lądowali żołnie¬ 
rze shore party batalion, którzy zabezpieczy¬ 
li i wykarczowali teren prowizorycznego lądo¬ 
wiska. Przerzut odbywał się na dystansie 7 km 
i uzupełnił wysiłek służb południowokore- 
ańskich. 19 września przeprowadzona została 
„Windmill IL\ tym razem na użytek 5. pułku 


1. Dywizji. W trakcie jej trwania 10 śmigłow¬ 
ców przeprowadziło łącznie 18 lotów i w ciągu 
godziny przerzucono ponad 5,5 tony zaopa¬ 
trzenia, 

© „Summit”: 21 września 1951 r. dywizjon 
po raz pierwszy został wykorzystany do prze¬ 
rzutu wojsk na poziomie taktycznym. Celem 
było wsparcie jednostki południowokoreań- 
skiej wzmocnioną kompanią Marines. Jako 
pierwsza na miejscu (Wzgórze 884) lądowała 
szturmowa drużyna piechoty, która zabezpie¬ 
czyła teren, następnie 15 Marines z shore party 
batalion, którzy natychmiast zaczęli poszerzać 
miejsce lądowania. W ciągu 20 minut powsta¬ 
ła bezpieczna strefa dla śmigłowców i wciągu 
czterech kolejnych godzin w wymaganym miej¬ 
scu zostało wysadzonych 224 Marines i 8 ton 
zaopatrzenia. Po wyładunku w ciągu kwadran¬ 
sa przeciągnięto kabel łączności między wzgó¬ 
rzem a punktem dowodzenia sił głównych, 
dzięki czemu dowódca desantowanych od¬ 
działów mógł koordynować działania z siłami 
głównymi. 

© „Blackbird”: operacja ta miała odpowie¬ 
dzieć na pytanie czy śmigłowce mogą dokony¬ 
wać bezpiecznych przerzutów wojsk także w no¬ 
cy. 27 września 1951 r. 200 żołnierzy miało zo¬ 
stać przerzuconych za pomocą 6 śmigłowców 
w ciągu 2 godzin i 10 minut. Choć odnotowa¬ 
no tylko 10-minutowe opóźnienie, to napot¬ 
kano spore trudności, związane z oddziaływa¬ 
niem wiatru wiejącego znad leżącej nieopodal 
rzeki, występowały też problemy z odnajdywa¬ 
niem strefy lądowania. Niewystarczające oka¬ 
zało się oświetlenie wyznaczonych stref i wypo¬ 
sażenie śmigłowców, brak było systemu napro¬ 
wadzania. Podczas tej wojny nie przeprowadza¬ 
no już więcej takich operacji. 

© „Bumble Bee”: Celem tej operacji by¬ 
ło przeniesienie 3. Batalionu 7. pułku Marines 
w celu zluzowania batalionu należącego do 
5. pułku Marines. Przerzut zaczął się 11 paź¬ 
dziernika 1951 o godzinie 10:00 i trwał nie¬ 
przerwanie do 16:10. Łącznie 12 śmigłowców 
wykonało 156 lotów wylatując 66 godzin. Dla 
zwiększenia możliwości przerzutowych zosta¬ 
ły pozbawione one drugiego pilota, dzięki cze¬ 
mu można było przenosić sześciu piechurów na 
raz. Łącznie przetransportowano 958 ludzi. 

0 „Bushmaster”: jeszcze wpaździernikudy- 
wizjon przeprowadził operację przedwparty- 
zancką, polegającą na wysadzaniu niewielkich 
patroli do lasów za własnymi liniami. Oddziały 
były desantowane w niedostępnym, górzystym 
terenie na linach. H-l9 z trudem manewrował 
na tych wysokościach, dysponując zbyt małym 
zapasem mocy silnika. Trzeba było szukać al¬ 
ternatywnych miejsc lądowań. Jednostka po¬ 
niosła przy rym duże straty w sprzęcie: aż 3 ma¬ 
szyny zostały rozbite z czego dwie okazał}' się 
stracone bezpowrotnie. Podobną operację prze¬ 
prowadzono ponownie w grudniu 1951 r. 

© „Pmnto"': 5 kwietnia 1952 r, dywizjon 
rozpoczął przerzut 662 żołnierzy 2, batalionu 
7] pułku Marines i ponad 3 ton racji żywno¬ 
ściowych, Loty odbywały się między Pół wysp em 
Kimpo a linią frontu. Z powodu konieemo- 
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ści omijania neutralnej strefy wokół Munsan- 
Ni pojedynczy przelot odbywał się na rekordo¬ 
wym, jeśli chodzi o misję tego typu, odcinku 
57 km. Wykonano 99 lotów, a śmigłowce wy¬ 
latały łącznie 115,9 godzin. 

© „Leapfrog” i „Circus”: 18 i 19 kwietnia 
1952 r. dywizjon HMR-161 przeprawiał przez 
rzekę po jednym batalionie z 7. pułku Marines. 
W drugiej operacji całość przerzucono w ciągu 
zaledwie 1,5 godziny. 

© „Butterfły”: w czerwcu 1952 r. ewakuo¬ 
wano zluzowywany batalion Marines. 

© „Silent-Readline”: we wrześniu 1952 r. 
dywizjon przeniósł z linii frontu luzowany ba¬ 
talion, jednocześnie zastępując go drugim, świe¬ 
żym. Operację wykonano bez strat pomimo, 
że dokonywano jej w zasięgu wzroku nieprzy¬ 
jaciela. 



& Trzecim liczącym się producentem amerykańskich śmigłowców okazał się Bell/ którego Model 47 okazał się 
idealną lekką maszyną wielozadaniową. 



£52 powodu nagłego wybuchu konfliktu koreańskiego amerykańskie formacje zbrojne nie mogły czekać 
na maszyny docelowe, zgodne z opracowaną doktryną. Zamiast tego Sikorsky mógł dostarczyć szybko H-19 
Chicksaw, zdolne do przerzutu 5-6 żołnierzy. To na ich pokładach dokonywano pierwszych szturmów aeromo- 
bilnych i potowych przerzutów jednostek w historii. 


tej pory w przypadku większości awarii śmigłow¬ 
ce byfy odsyłane na tyły Począwszy od czerwca 
1952 r. HMR-1 lub jego elementy, brał udział 
w ćwiczeniach symulujących operacje desanto¬ 
we. W czerwcu odbyły się ćwiczenia „MarLEx I” 
i „MarLEx II”, w czasie których przerzucono 
odpowiednio: 236 ludzi w 59 i 239 w 58 lo¬ 
tach. Następnie dywizjon wziął udział jeszcze 
w dziesięciu podobnych ćwiczeniach. Jesienią 
1952 r. rozpoczęły się testy przenoszenia na za¬ 
wiesiach podkadłubowych artyleryjskich wy¬ 
rzutni rakietowych. Z kolei w grudniu 1952 r. 
HMR-161 pomagał 7. pułkowi Marines przy¬ 
gotować pozycje obronne, przenosząc na ze¬ 
wnętrznych podwieszeniach natzędzia i prefa¬ 
brykowane bunkry W ciągu 20 godzin i 35 mi¬ 
nut na miejsce zostało dostarczonych 50 bun¬ 
krów i ponad 10 ton zaopatrzenia. Dzięki uży¬ 
ciu śmigłowców linia obronna była gotowa 
o 10 dni wcześniej niż z wykorzystaniem środ¬ 
ków konwencjonalnych. 

Jedynymi stratami w ludziach poniesiony¬ 
mi przez HMR-161, w czasie całej wojny kore¬ 
ańskiej były te poniesione w 1953 r. w dwóch 
wypadkach: w lutym i w marcu. Mimo to jed¬ 
nostka wykonała w czasie niemal czterech lat 


© „Haylift 1”: 22 września dywizjon prze¬ 
prowadził operację polegającą na przerzucie re¬ 
kordowego ładunku ponad 100 ton zaopatrze¬ 
nia. 

Oprócz tego jednostka brała w międzycza¬ 
sie udział w operacjach ratowania zestrzelonych 
pilotów, działaniach przed wpartyzanckich, za¬ 
opatrzeniowych, jedna maszyna z rotującą (ty¬ 
godniowe tury) załogą przewoziła bardzo waż¬ 
ne osobistości biorące udział w rozmowach po¬ 
kojowych, a łipcu 1952 r., w obliczu powodzi 
po wylaniu rzeki Pukhan jednostka przerzuciła 
650 odciętych od świata żołnierzy amerykań¬ 
skich i 150 cywilów. W trakcie przenoszenia 
jednostki na zachód Półwyspu Koreańskiego, 
w marcu 1952 r. okazało się, że rzut kałowy 
jednostki jest zbyt mało mobilny, przez co 
zmniejszono go poprzez odesłanie na tyły grupy 
dowodzeń ja, części techników i logistyków. Gd 



Dostarczanie rannych na pokład śmigłowca H05S-1 w Korei w 1953 r. 
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(została wycofana z Korei dopiero w marcu 
1955 r. i zastąpiona przez HMR-162) 32 tysią¬ 
ce lotów o łącznym czasie trwania 30 tys, go¬ 
dzin, z czego wiele zadań miało charakter eks¬ 
perymentalny. Nieco większe straty poniesio¬ 
no w maszynach, ale nie wpływały one na zdol¬ 
ność HMR-161 do prowadzenia działań. Do¬ 
świadczenia wojny koreańskiej potwierdziły po¬ 
trzebę posiadania przez USMC (a przy okazji 
także US Army) większych maszyn. Weszły one 
do linii już po wojnie i były to: 

■ śmigłowiec ciężki Sikorsky HR2S-1 (w US 
Navy znany jako HSS-1, w US Army 
H-37) zdolny do przewozu 24 rannych 
na noszach, 26 żołnierzy, albo 5 ton ła¬ 
dunku, czyli postulowana wcześniej ma¬ 
szyna do działań na szczeblu dywizyjnym. 
Wprowadzono go do służby w 1956 r., 
od 1962 r. po zunifikowaniu oznaczeń 
wszystkich formacji Sił Zbrojnych Stanów 
Zjednoczonych zmieniono jego nazwę na 

CH-37 Mojave; 


Z HRS-2 wysadzający żołnierzy 1. Dywizji Marines w czasie symulowanego taktycznego desantu śmigłowcowego. 


z pokładu niewielkich wiropłatów wyposażo¬ 
nych w nosze. Plany zaprzęgnięcia śmigłowców 
do działań stricte bojowych były wprawdzie 
ambitne (planowano stworzenie 12 aeromo- 
bilnych batalionów), ale zaległości we wprowa¬ 
dzaniu odpowiednich typów maszyn, a szcze¬ 
gólnie w szkoleniu odpowiednich kadr były nie 
do odrobienia w przeciągu czasu trwania dzia¬ 
łań wojennych. W tym czasie armia dochowa¬ 
ła się dodatkowo jedynie stworzonego wspól¬ 
nie z US Air Force systemu ewakuacji pilotów 
zestrzelonych za liniami wroga. Przerzuty du¬ 
żej liczby żołnierzy, sprzętu czy zaopatrzenia 
były w tym czasie jedynie ćwiczone na terenie 
Stanów Zjednoczonych. 

Pieniądze i czas na realizację ambitnych za¬ 
łożeń pojawiły się dopiero później . Dzięki nim 
w kolejny konflikt - wojnę wietnamską - US 
Army mogła wkroczyć przygotowana organi- 


Śmigłowce HRS-1 nad LISS 5/a/y. Podczas wojny koreańskiej nie dokonano ani jednej bojowej operacji desantowej 
z użyciem śmigłowców. 


■ Piasecki H-21 ShawneefWorkhorse ), zdolny 
do przewozu 20 pasażerów, produkowany 
od 1952 r.; 

• HUS-1 Seahorse , czyli wersja Sikorsky ego 
S-58, zdolny do przewozu 16 pasażerów 
bądź 8 rannych na noszach. Pierwszy dwu¬ 
silnikowy śmigłowiec amerykański służący 
w różnych wersjach także w US Navy (jako 
HSS-1 Seabat ) T US Air Force \ US Army 
(jako H-34 Choctnw ). Produkowano go 
od 1954 r.-, USMC zamówi! go dopiero 
w 1957 r. 

Działania US Marinę Corps w czasie wojny 
koreańskiej były znacznie bardziej śmiałe i za¬ 
awansowane niż te prowadzone przez - konser¬ 
watywną pod tym względem - US Army, któ¬ 
ra do końca konfliktu nie wykorzystywała śmi¬ 
głowców w inny sposób niż do ewakuacji ran¬ 
nych z pola walki i, sporadycznie, przerzutu za¬ 
opatrzenia. Jednym z symboli tej wojny były 
właśnie armijne szpitale MASH (Mobile Army 
Surgical Hosphai), odbierające rannych prosto 



Należący do HMR-161 śmigłowiec Chichów uszkodzony w czasie awaryjnego twardego lądowania w terenie 
przygodnym. 
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zacyjnie, kadrowo i wyposażona w odpowied¬ 
nie statki powietrzne. To właśnie z inicjatywy 
armii pojawić się miały na polach bitew śmi¬ 
głowce uzbrojone w broń rakietową i automa¬ 
tyczną, choć eksperymenty tego typu przepro¬ 
wadzili oficerowie US Marines jeszcze w cza¬ 
sie trwania wojny koreańskiej, w obliczu trud¬ 
ności z niszczeniem czołgów typu T-34/85- 
Żołnierze Piechoty Morskiej mogli dokonywać 
tego jedynie oddając strzał z granatnika prze- 
ciwpancernwgo M9/M9A1 Bazooka bądź udo¬ 
skonalonego M20 Super Bazooka , jednak każ¬ 
dy z typów tej broni wymagał podejścia do 
przeciwnika na niewielką odległość i wiązał się 
z dużym ryzykiem. Dlatego w bazie Quantico 
do płozy Bella 47 została podczepiona wyrzut¬ 
nia typu M20. „Celownikiem” do niej była 
kropka wymalowana na środku kokpitu. Próby 
oddania strzału z ziemi (lotki śmigłowca osło¬ 
nięto początkowo drewnem, aby sprawdzić czy 
nie odniosą uszkodzeń przy strzale), a potem 
w locie zakończyły się trafieniami w cel, jed¬ 
nak pomysł został odrzucony przez dowódz¬ 
two. Obawiano się, że używanie śmigłow¬ 
ców jako niszczycieli czołgów spowoduje ata¬ 
ki przeciwnika także na śmigłowce medyczne. 
Tworzenie śmigłowców uzbrojonych rozpoczę¬ 
ło się dopiero w drugiej połowie lat pięćdzie¬ 
siątych, w US Army. W czerwcu 1956 r. puł¬ 
kownik Jay Vanderpool rozpoczął formowa¬ 
nie pierwszego plutonu śmigłowców uzbrojo¬ 
nych AHDT ( Armed Helicopter Demonstration 
Team ). Jego działania, łącznie z demonstracja¬ 
mi możliwości śmigłowców na żywo, utoro¬ 
wały drogę do uzbrajania śmigłowców armij¬ 
nych pomimo dużego oporu ze strony wielu 
wysoko postawionych wojskowych. Działania 
Vanderpoola i jego ludzi doprowadziły do wy¬ 
pracowania koncepcji organizowania brygad 
uzbrojonych śmigłowców, a z czasem do stwo¬ 
rzenia 11. Dywizji Szturmu Powietrznego (Air 
Assault Dwision ). 

DOŚWIADCZENIA 

FRANCUSKIE 

Chęć uzbrojenia śmigłowców w Stanach Zjed¬ 
noczonych pojawiła się w związku z udanymi 
próbami tego typu dokonywanymi we Francji. 
Państwo to, podobnie jak Wielka Brytania, 
która jednak przede wszystkim kopiowała pro¬ 
jekty amerykańskie, począwszy od zakończenia 
drugiej wojny światowej rozpoczęło produkcję 
i projektowanie wiropłatów w pełni doceniając 
ich rolę. Znacjonalizowany jeszcze przed woj¬ 
ną francuski przemysł lotniczy, zgrupowany 
w dwóch komórkach: SNCASE (Sodete Na - 
tionale de Constructiones Aeronautiąues Sud-Bsi) 
i SNCASO (Societe Namńahde Comtriictiones 
Aeronautiąues Sud-Ouesr), swoją śmigłowcową 
przygodę rozpoczął od kopiowania niemiec¬ 
kich Fa-223 Dmche. Produkowano je w zakła¬ 
dach Sud-Est pod rtazwą SE.3000. Maszyna 
ta była zdolna do przewozu sześciu osób i by¬ 
ła wyposażona w hak ratowniczy, ale nie od¬ 
niosła wielkiego sukcesu komercyjnego na ryn¬ 
ku cywilnym ani wojskowym. W tym samym 
czasie Sud-Ouest zaprezentował inny śmigło¬ 


wiec bazowany na pomysłach niemieckich, był 
nim SO. 1100 Ańel z silnikami odrzutowymi 
na końcówkach łopat śmigieł. Projekt ten tak¬ 
że nie spotkał się z zainteresowaniem. 

W marcu 1949 r. Sud-Est zaprezentował 
pierwszą oryginalną konstrukcję francuską. 
Był to SE.3110, którego udoskonalona wer¬ 
sja SE. 3120 Alouette została przedstawiona 
w 1951 r. Pierwszy udany śmigłowiec fran¬ 
cuski przypominał pod wieloma względami 
Bell 47. Dopiero jednak jego znacznie udo¬ 
skonalona wersja Alouette II, zdolna do prze¬ 
wozu 4 pasażerów (plus pilot) i wyposażona 
w 360-konny silnik turbinowy, odniosła suk¬ 
ces komercyjny. Na rynku wojskowym pierw¬ 
szym klientem na tę konstrukcję była francu¬ 
ska Marinę Nationale, która zamówiła łącznie 
363 maszyny, potem dołączyły siły powietrzne 
(Armee lAir) i lądowe (Armee de Terre). Pierw¬ 
sze zamówienia na Alouette II pojawiły się 
w 1956 r., a do służby weszły one rok później. 
Wcześniej, począwszy od 1954 r., francuska ar¬ 
mia lądowa kupowała także lekkie dwuosobo¬ 
we śmigłowce SO.1221 Djinn (łącznie 100 eg¬ 
zemplarzy). Obok popierania własnej produk¬ 
cji (dodajmy, że w 1959 r. gotowe były proto¬ 
typy dużego śmigłowca transportowego Frehn 
i ostatecznej, przewożącej 5 pasażerów i 2 pi¬ 
lotów wersji Alouette) Francuzi dokonywali 
w latach pięćdziesiątych wielkich zakupów 
w Stanach Zjednoczonych. Chodziło głów¬ 
nie o klasy maszyn, których własny przemysł 
nie był w stanie wtedy dostarczyć. 

Pierwsze zakupy objęły lekkie H-5 Dragon- 
jly i H-13 Siowc , na których wzorowano po¬ 


tem kolejne Alouette, potem pojawił się H-19 
Chicksaw . Wybuch działań wojennych w Algie¬ 
rii w 1954 r. doprowadził do wielkich inter¬ 
wencyjnych zakupów. W 1955 r. rząd fran¬ 
cuski zamówił 108 śmigłowców transporto¬ 
wych H-21 Shawnee , specjalnie z myślą o dzia¬ 
łaniach w coraz bardziej eskalującym się kon¬ 
flikcie w Afryce. Dziesięć z ruch trafiło do ma¬ 
rynarki wojennej a pozostałe do lotnictwa sił 
lądowych i powietrznych. Zakupy objęły tak¬ 
że 134 H-34 Chocktaw , które zostały złożone 
we Francji, a kolejnych 166 zostało tam wypro¬ 
dukowanych. H-34 weszły w skład wszystkich 
formacji francuskich sił zbrojnych. 

Wczesne, jak na warunki armii zachodnio¬ 
europejskich, zakupy śmigłowców wiązały się 
z wojnami kolonialnymi, jakie Francja toczy¬ 
ła po drugiej wojny światowej. Pierwsza ta¬ 
ka wojna została stoczona w Wietnamie, w la¬ 
tach 1946-1954. Tamtejszy teren był jeszcze 
bardziej nieprzyjazny i trudny dla komunika¬ 
cji lądowej niż w Korei, wprowadzenie śmi¬ 
głowców było więc logicznym rozwiązaniem. 
Pierwsze dwa używane tam wiropłaty - amery¬ 
kańskie Hiller 360 - były zdolne do przewo¬ 
zu pilota i jednego pasażera i służyły do ewa¬ 
kuacji medycznej. Ich napędy okazały się jed¬ 
nak zbyt słabe, a konstrukcja zbyt lekka jak na 
działania w trudnych warunkach indochiń- 
skich. Można było ich używać jedynie w nizin¬ 
nej Delcie Mekongu. Znacznie lepszym zaku¬ 
pem okazały się wkrótce H-5 i H-19, zktórych 
jednak tylko ten drugi okazał się wystarczają¬ 
co „silny” do działań nad wietnamskimi góra¬ 
mi (choć też nie we wszystkich warunkach). 


DANE TAKTYCZNOTECHNICZNE ŚMIGŁOWCÓW WOJSKOWYCH, 
KTÓRE ZASTOSOWANO BOJOWO 
W LATACH CZTERDZIESTYCH I PIĘĆDZIESIĄTYCH 
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wzrosła do około 600. Jednocześnie zwiększy¬ 
ła się liczba obecnych tam plutonów lotniczych 
z 13 w 1956 r. do 32 w 1960 r. Wraz z rozwo¬ 
jem liczebności szła organizacja wsparcia tech¬ 
nicznego dla tych maszyn. Utrzymanie wszyst¬ 
kich wiropłatów w sprawności leżało w zakresie 
odpowiedzialności sił powietrznych, których 
służby zajmowały się także maszynami Armee 
de Terre i Marinę Nationale. Organizacja by¬ 
ła tak dobra, że pomimo trudnych warunków 
(zapylenie, górski teren, wysokie temperatury) 
sprawność posiadanych maszyn udawało się 
utrzymywać na poziomie około 80 proc. 

Śmigłowce okazywały się idealnym środ¬ 
kiem prowadzenia walki z przeciwnikiem, który 
uderzał z zaskoczenia w różnych punktach kra¬ 
ju. Używano ich do szybkiego przerzucania sił 
w reakcji na ataki i do uderzeń na oddziały nie¬ 
przyjaciela w terenie, w tym w jego górskich 
punktach umocnionych. W podobnych dzia¬ 
łaniach Francuzi, jako pionierzy tego rozwią¬ 
zania, po raz pierwszy na świecie zastosowali 
śmigłowce uzbrojone w karabiny maszynowe, 
niekierowane pociski rakietowe, a nawet dział¬ 
ka kalibru 20 mm (znany jest przynajmniej je¬ 
den przykład jego użycia przez HSS-l/H-34). 



Do 1952 r. liczba francuskich śmigłowców 
w Indochinach zwiększyła się do 10, a dwa la¬ 
ta później do 42. Posługiwano się nimi przede 
wszystkim przy ewakuacji medycznej, akcji ra¬ 
towniczych i przerzutu zaopatrzenia. O śmia¬ 
łych transferach całych kompanii i batalionów, 
jak w tym samym czasie czynili to amerykań¬ 
scy Marines w Korei, nie było jeszcze mowy 
choćby ze względu na szczupłość dostępnych 
środków, w porównaniu z tym czym dyspono¬ 
wali Amerykanie. Mimo to osiągnięcia fran¬ 
cuskie w Indochinach były imponujące, za¬ 
równo jeśli chodu o przerzut rannych (łącznie 
10 820, w tym 80 z Dien Bień Phu), jak poszu¬ 
kiwania zestrzelonych pilotów (uratowano 38). 
Przez cały ten czas zestrzelone przez przeciw¬ 
nika zostały tylko 2 maszyny. Francuzi szyb¬ 
ko wypracowali taktykę dokonywania przelo¬ 
tów na wysokości 1000 m, poza zasięgiem ka¬ 
rabinów maszynowych przeciwnika, w wyni¬ 
ku czego mogli działać bezkarnie praktycznie 
wszędzie, ignorując trudne warunki terenowe. 
Dodatkowo wiropłaty lecące na misje, podczas 
których spodziewano się oporu były eskorto¬ 
wane przez klasyczne myśliwce. 

Pod koniec tego samego roku, w którym 
zakończyły się działania w Indochinach rozpo¬ 
częła się wojna w Algierii. Na ataki terrorystycz¬ 
ne Francja odpowiedziała w sposób niezwykłe 
zdecydowany, co było prostsze niż w przypad¬ 
ku Wietnamu z powodu znacznie bliższego po¬ 
łożenia obszaru działań wojennych w stosun¬ 
ku do metropolii. O ile w 1955 r. w Algierii 
znajdowało się zaledwie 18 samolotów i 4 śmi¬ 
głowce, o tyle w latach 1958—59 pojawiło się 
tam około 20 proc. całego francuskiego lotnic¬ 
tw: 100 śmigłowców różnych typów, głów¬ 
nie najnowszych H-21 i H-34. W 1959 r. ich 
liczba urosła o kolejnych 40 maszyn. Łącznie 


w Algierii stacjonowało wtedy: 64 H-21,9 H-19, 
38 H-I3 i 29 Afauette II. Do tego dochodziły 
lianę śmigłowce marynarki wojennej (20 H-20 
i pewna liczba H-5, H-19 i H-34) i sił powietrz¬ 
nych (ok 80 H-34, 25 Ałouettc 0, 17 H-13 
i H-19). Liczby te przekroczyły w tym czasie 
liczbę użytkowanych w Algierii samolotów, któ¬ 
rych stacjonowało tam w tym czasie około 120. 
Byl to w historii wojen pierwszy taki przypa¬ 
dek. Od tej pory zaczęło się to stawać regułą 
w krajach objętych wojną, szczególnie w przy¬ 
padku konfliktów asymetrycznych. Do 1962 r. 
łączna liczba wszystkich wiropłatów w Algierii 


Ataki śmigłowców często były wspierane przez 
myśliwce marynarki wojennej F-4U Corsair. 
Za pomocą wiropłatów zaczęto przerzucać tak- 
że pododdziały i jednostki, co umożliwiało za¬ 
równo szybką reakcję na działania przeciwni¬ 
ka jak i dokonywanie niespodziewanych ata¬ 
ków z dowolnych kierunków. Oprócz działań 
szturm owodesantowych śmigłowce były uży¬ 
wane do całego wachlarza zadań wykonywa¬ 
nych wcześniej w Wietnamie, czyli zaopatrze¬ 
nia oddziałów w terenie, ewakuacji medycznej, 
zwiadu. Francuskie doświadczenia ze śmigłow¬ 
cami uzbrojonymi (uzbrajane były także zaku- 
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Źródło fotografii: zbiory autora, Internet. 



WOJNA W POWIETRZU 



pione maszyny amerykańskie) w dużej mierze 
wpłynęły na rozwój doktryn amerykańskich. 
To właśnie min. dzięki nim w konflikcie wiet¬ 
namskim nie został wykorzystany masowo 
śmigłowiec H-34 Chocktaw. Francuzi odkryli, 
że jest on zbyt wrażliwy na ogień. Zamiast nich 
w działaniach wzięły udział z ramienia US Al¬ 
my przede wszystkim H-21 a potem szybko 
wprowadzany UH-1 Iroquois. Jedyne H-34 
w Wietnamie służyły armii Republiki Wiet¬ 
namu i przez większość czasu były uziemio¬ 
ne z braku części H-34 (HUS-1) użytkował 
także USMC, który używał wersji transporto¬ 
wej oraz wyposażonej w dwie 19-prowadni- 
cowe wyrzutnie rakiet niekierowanych i dwa 
karabiny maszynowe M-60 kalibru 7,62 mm 
w drzwiach ładowni. Wersja ta otrzymała na¬ 
zwę Stinger , ale w obliczu słabych osiągnięć 
także została szybko wycofana. 

PODSUMOWANIE 

Pierwsze dwie dekady w historii wojskowego 
lotnictwa śmigłowcowego upłynęły pod zna¬ 
kiem gwałtownego rozwoju zarówno pod wzglę¬ 
dem możliwości samych wiropłatów jak i po¬ 
mysłów na ich użycie. Pozostając często w cie¬ 
niu innych wynalazków „ery atomu”, to właśnie 
one przyczyniły się do rewolucji w dziedzinie 
prowadzenia wojny na lądzie. Doświadczenia 
wojny koreańskiej, pierwszej wojny indochiń- 
skiej i wojny w Algierii potwierdziły ich przy¬ 
datność i sprawiły, że pojawiły się one w siłach 
zbrojnych wszystkich liczących się państw, tak¬ 
że tych znajdujących się za „żelazną kurtyną”. 
Właśnie w wyniku wojny koreańskiej, bardziej 
poważnie podeszli do wiropłatów decydenci 
i wojskowi w ZSRR (zwiększenie produkcji śmig¬ 
łowców lekkich Mi-1 i zamówienie średniego 
śmigłowca transportowego Mi-4). El 



3 Krajem który najbardziej skutecznie rozwijał śmigłowce wojskowe w latach pięćdziesiątych ubiegłego 
wieku była, po Stanach Zjednoczonych, Francja. Na zdjęciach pierwsze seryjne śmigłowce znad Sekwany 
- Sud-Ouest S0.1221 Djinn i SE.3130 Alouette II. 



W rozwoju śmigłowców Francuzi nie kierowali się wyłącznie ambicją. Wiropłaty były im potrzebne w toczonych przez ponad dekadę wojnach kolonialnych. 
Na zdjęciu komandosi francuscy przed załadunkiem do H-34 w Algierii. 
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WOJSKA 

SAMOCHODOWE BI RP 
W LATACH 1918-1921 


iedza na temat Wojsk Samo¬ 
chodowych w okresie II RP 
jest już dziś dość spora, choć 
publikacje skupią się najczęś¬ 
ciej na drugiej połowie lat dwudziestych i la¬ 
tach trzydziestych ubiegłego wieku, gdy zaczął 
powstawać i funkcjonować polski przemysł 
motoryzacyjny, dostarczający wojsku krajo¬ 
wych samochodów (osobowych i ciężarowych) 
o ujednoliconych w dużym stopniu konstruk¬ 
cjach. Wiedza ta najrzetelniej została zawarta 
w książkach Janusza Magnuskiego, Jana Tar¬ 
czyńskiego i Adama Jońcy oraz w licznych ar¬ 
tykułach publikowanych w prasie fachowej 
przez innych autorów, badaczy poszczególnych 
wątków tej dziedziny 

Mata znany pozostaje natomiast do dziś 
okres tworzenia się Wojsk Samochodowych 
u ich zarania, czyli w latach 1918-192L Pierw¬ 
sza data jest oczywista, druga - lato 1921 r. - 
była momentem, gdy Wojsko Polskie rozpoczę¬ 
ło planowy proces przechodzenia do funkcjo¬ 
nowania w okresie pokoju- Właśnie ten mo- 


Trzy pierwsze lata, od pamiętnego 11 listopada 1918 r., były czasem tworze¬ 
nia się dosłownie wszystkiego w odradzającym się Wojsku Polskim. Takie for¬ 
macje jak: kawaleria, piechota, saperzy czy artyleria odtwarzały się w nowych 
formach, powołując się jednak na tradycje tych broni, czy to z XVI, XVII, XVIII 
wieku czy z kolejnych walk powstańczych w okresie zaborów. Obok nich rodzi¬ 
ły się i prężnie rozrastały także nowe wojska, będące wynikiem dynamicznego 
rozwoju techniki z przełomu XIX t XX wieku. Wśród tych „nowych" wiodącymi 

były Wojska Samochodowe. 

TOMASZ SZCZERBICK! 


mcm byl kluczowy dla wielu dziedzin związa¬ 
nych z przyszłym kształtem polskiej armii, 

W omawianym okresie motoryzacja była 
bytem bardzo młodym. Pierwszy eksperymen¬ 
talny motocykl i samochód powstał nieco po¬ 
nad 30 lat wcześniej* a ich wykorzystanie go¬ 
spodarcze* w tym wojskowe, miało zaledwie 
10—15 lat tradycji. Był to okres pionierski, za¬ 
równo dla konstrukcji, jak i form wykorzysta¬ 
nia. Nie było jednak najmniejszych wątpliwo¬ 


ści na temat kierunku rozwoju. Choć od strony 
technicznej konstrukcje były siabe i nietrwałe, 
na polach walki I wojny światowej u dowodu t- 
ly, że w kwestii transportu przewyższają sku¬ 
tecznością konny transport zaprzęgowy. 

Kadry dla przyszłych Wojsk Samochodo¬ 
wych wykuwały się w armiach zaborczych 
i polski cli formacjach tworzonych przez zabor¬ 
ców w latach 1917-1918, Korpusach Polskich 
po stronie rosyjskiej, Polnische Wehrmacht - 
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niemieckiej, czy istniejących od początku pierw¬ 
szej wojny światowej Legionach Polskich pod¬ 
ległych armii austriackiej. 

Zalążki Wojsk Samochodowych zaczęły 
powstawać samorzutnie na przełomie paździer¬ 
nika i listopada 1918 r. oraz w kolejnych mie¬ 
siącach. W Lublinie powstał oddział samocho¬ 
dowy pod nazwą „Park Samochodowy WP”. 
W Krakowie utworzono „Zapasowy Korpus Sa¬ 
mochodowy Okręgu Generalnego Kraków”. 
W Poznaniu powstał „Obóz Samochodowy”, 
weLwowie„KomendaAutomobilowa”, wojsko 
zabezpieczyło też placówkę w Łodzi. Organi¬ 
zacja tych pierwszych oddziałów była bardzo 
różna, a ich struktura niejednolita. 

7 listopada 1918 r. w Ministerstwie Spraw 
Wojskowych powstała Sekcja Automobilowa, 
wcielona do III Departamentu (technicznego), 
której dowódcą został płk Stanisław Stawiński. 
Głównym i najważniejszym zadaniem tej Sek¬ 
cji było wprowadzenie jednolitej organizacji 
w powstających oddziałach samochodowych 
oraz stworzenie jednostek, które mogłyby być 
wysłane na front. Sekcja miała bardzo szerokie 
kompetencje, podlegały jej bezpośrednio wszy¬ 
stkie oddziały samochodowe pod względem or¬ 
ganizacyjnym, personalnym, wyszkolenia, za¬ 
opatrzenia i wykorzystania taboru samochodo¬ 
wego. Do najważniejszych działań Sekcji w tym 
okresie należało: stworzenie „Autonaczelnictw”, 



B5 Kolumny samochodów wojskowych armii niemieckiej. Pod koniec pierwszej wojny światowej te auta zdobywali 
nasi żołnierze. 



Samochody w armii carskiej. Pod koniec pierwszej wojny światowej te auta również zdobywa li nasi żołnierze. 


w każdym Wojskowym Okręgu Generalnym, 
w ramach których skupiały się kolumny samo¬ 
chodów, warsztaty, składy paliw i części zamien¬ 
nych oraz szkoły kierowców i mechaników oraz 
otwarcie w Krakowie kursu samochodowego 
dla oficerów. 

Z chwilą sformowania Naczelnego Do¬ 
wództwa w 1918 r., został do niego przydzielo¬ 
ny z Sekcji Automobilowej Ministerstwa Spraw 
Wojskowych oficer łącznikowy, którego zada¬ 
niem było prowadzenie spraw samochodowych 
oddziałów frontowych. W styczniu 1919 r. 
w Naczelnym Dowództwie został utworzony 
Referat Samochodowy, przekształcony następ¬ 
nie w marcu tego samego roku w Sekcję Sa¬ 
mochodową Naczelnego Dowództwa. Szefem 
tego organu został mjr Kazimierz Silberman- 
Skarżyński. Równocześnie (w styczniu 1919 r.) 
powstał Inspektorat Wojsk Samochodowych 
Frontu, którego zadaniem było przeprowadza¬ 
nie inspekcji formacji samochodowych na fron¬ 
cie. Szefem Inspektoratu Wojsk Samochodo¬ 
wych Frontu był płk Wincenty Podgórski. Ten 
organ został zlikwidowany we wrześniu 1919 r. 

W maju 1919 r., w ramach Ministerstwa 
Spraw Wojskowych, Sekcja Automobilowa zo¬ 
stała podzielona na dwie instytucje. Pierwszą 
była Sekcja Samochodowa, wchodząca w skład 
X Departamentu (komunikacji wojskowej). 
Drugą — Inspektorat Wojsk Samochodowych, 
podległy bezpośrednio 11 wiceministrowi. Sek¬ 
cja Samochodowa, której szefem by! mjr Mie¬ 
czysław Nowicki, miała prowadzić sprawy bu¬ 
dżetowe, wydawnictwo przepisów i instrukcji, 
ewidencje pojazdów i materiałów oraz sprawy za- 
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POLSCY HARLEYOWCY 

....iiiumin.mmimmm.fnmiiiiimimmiiLiiiIiimimmn 


M garleyowcy polscy (może to byli pierwsi?) istnielijuz w 1918 roku. Dowód na to zna- 
mm lazłem w archiwum rodzinnym. Są nim dwie pożółkłe fotografie przedstawiają- 
m m ce tę somq grupę harleyowców i ich trzy wspaniałe maszyny Harley-Davidson 
(maszyn było zapewne więcej ; gdyż no błotniku jednej z nich znajduje się numer 8). 
Zainteresowałem się tymi fotografiami, ponieważ jednym z harleyowców był brat mojej 
mamy Euzebiusz Dzieriiński. 

Miał wtedy 23 lata. Początkowo myślałem, że ci harley owcy są członkami klubu motoro¬ 
wego, zwłaszcza że dysponowałem początkowo tylko jednym zdjęciem, bez inskrypcji. Po 
odszukaniu drugiego zdjęcia tej samej grupy na właściwy trop naprowadził mnie zmarły 
niedawno Jerzy Kasprzycki. Od niego dowiedziałem się, że na zdjęciach jest przedstawio¬ 
no drużyna łącznościowców na motorach, przekazująca rozkazy do poszczególnych jedno¬ 
stek wojska polskiego wałczącego przeciw siłom rewolucji październikowej, Harfeyowcyci 
prowadzili również rozpoznanie mchów wojsk nieprzyjaciela. Ha jednym ze zdjęć jest de¬ 
dykacja dla mojego wujka , B podpisów, data i określenie miejsca, Hapisy te są wybla¬ 
kłe, ale patrząc pod .odpowiednim kątem i korzystając ze szkła powiększającego uda¬ 
ło mi się je odczytać Zdjęcia te zostały zrobione 23 czerwca 19181 na terenie twierdzy 
Bobrujsk, Ha zdjęciu z dedykacją Euzebiusz Dzierliński stoi drugi od lewej. Ha drugim 
zdjęciu z drewnianym budynkiem jest czwarty od prawej. Dedykacja na zdjęciu jest na¬ 
stępująca; „Dmrlińskiemu, cichej wódzię co brzegi podrywa, na pamiątkę wspólnej do¬ 
li i niedoli'1 Pod dedykacją znajdują się podpisy trzynastu harleyowców-łącznościowców. 
Oto oni: K. Kossakowski , I. Kossakowski (bracia), Jul Baszczyński, H. Baszczyński (bracia), 
L Perkowski, St Pasiński, l Kamiński, £ Jagielski J, Tłokiński, M, Rustawicki, Wroński, 
Kaczanowski i Grunicki. Postanowiłem dowiedzieć się o nich czegoś więcej. Harleyowcy ci 
wchodzili w skład I Korpusu generała Józefa Dowbor-Muśnickiego, Według albumu „Polska 
wiatach wojny światowej w kraju Ina obczyźnie ,f wydanego w dziesięciolecie jej zakończe¬ 
nia (autor Madej Wieliczko), oddziały I Korpusu po przedarciu się do Bobmjska, natych¬ 
miast przystąpiły do działania . Zwrócono się do dowódcy twierdzy z propozycją przejęcia 
wart. Bolszewicy w lot zorientowali się w planach Polaków i zamiast odpowiedzi wezwa¬ 
li posiłki w celu rozbrojenia naszych oddziałów. Hie czekając na to, w nocy 3 futego 1918 r. 
Polacyzajęli twierdzę Bobrujsk, Dzida tego dokonało 800naszych bagnetów pod dowódz¬ 
twem pułkowników Jaźwińskiego, Kuryłfy i Malewicza. Po trzygodzinnej walce, z nasta¬ 
niem świtu przystąpiono do likwidacji nadciągającej odsieczy. W ciągu dnia wyrzucono 


miejscowy „sowdep" i opanowano miasto. Trofea tej nagiej i zdecydowanej akcji stanowiły 
5000jeńców om materiał wojenny na pełne uzbrojenie dwóch korpusów. 

Pokój zawarty w Brześciu 3 marca 1918 r. pomiędzy Państwami Centralnymi a Bosją 
Radziecką kładzie kres działaniom na froncie. W maju 1918 r, I Korpus generała Dowbor- 
Muśnickiego kapituluje wobec Hiemców w Bobrujsku. To z tego powodu łącznościowcy 
harleyowcy nie mają pasów, koalicyjek i broni. Stąd też zrodziła się moja pierwsza myśl, że 
byli to członkowie klubu sportowego. 23 czerwiec 1918 r., data obok dedykacji nie była żad- 
nąszczególną datą dla wujka. W związku z tym przypuszczam, że każdy złącznościowców 
harleyowców przedstawionych na tych zdjęciach otrzymał podobne odbitki z odpowiednią 
dowcipną dedykacją i podpisami kolegów. 

Hiespełna miesiąc po 2mbieniu tych zdjęć, w końcu lipca 1918 r. nastąpiła ewakuacja 
ostatnich oddziałów Dowborczyków do Polski 

(Tadeusz Hubert Jakubowski, Pruszków, 15 maja 2001 r, [„Automobilista", nr 5/2001]) 



opatrzenia materiałowego formacji frontowych 
i tyłowych. W tym celu Sekcji podlegały Cen¬ 
tralne Składy i Warsztaty Samochodowe. 

Inspektorat Wojsk Samochodowych, które¬ 
go pierwszym szefem był kpt. Kazimierz Kryst- 
man-Dobrzański, a od września 1919 r. płk Win¬ 


centy Podgórski, zajmował się przydziałem sa¬ 
mochodów, utrzymaniem mobilności wojsk sa¬ 
mochodowych, szkoleniem żołnierzy oraz kon¬ 
trolą gotowości bojowej oddziałów: Inspekto¬ 
rowi Wojsk Samochodowych podlegały bezpo¬ 
średnio „Autonaczelnictwa”, które równocze¬ 


śnie z reorganizacją organów kierowniczych zo¬ 
stały przemianowane na „Dowództwo Wojsk 
Automobilowych Okręgu Generalnego”. Dzia¬ 
łania wszystkich organów Wojsk Samochodo¬ 
wych były skierowane na obsługę oddziałów 
frontowych walczących z bolszewikami. 



W czasie Powstania Wielkopolskiego oddziały polskie zdobyły w walkach z Niemcami ponad 1090 pojazdów mechanicznych różnych marek i typów. Jedną z pierwszych akcji 
bojowych, przeprowadzoną w nocy z 5 na ó stycznia 1919 r, na poznańskim lotnisku ławica, uwieńczyło zdobycie kilkudziesięciu sprawnych samochodów osobowych 
i ciężarowych (na zdjęciu). Oddziały wielkopolskie w późniejszym okresie zostały zjednoczone z Wojskiem Polskim dzielnic centralnych. 
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W marcu 1920 r. nastąpiła kolejna reor¬ 
ganizacja Wojsk Samochodowych, W jej wyni¬ 
ku głównym organem dowódczym została Sek¬ 
cja Wojsk Samochodowych II Departamentu 
Wojsk Technicznych Ministerstwa Spraw Woj¬ 
skowych. Dowódcą Sekcji mianowano płk. Win¬ 
centego Podgórskiego. Sekcja powstała przez 
połączenie Inspektoratu Wojsk Samochodo¬ 
wych z Sekcją Samochodową X Departamentu 
i od tego momentu stała się jedynym organem 
kierowniczym Wojsk Samochodowych w Pols¬ 
ce. Scentralizowanie dowództwa Wojsk Samo¬ 
chodowych wpłynęło bardzo korzystnie na 
funkcjonowanie oddziałów tej formacji. 

Na początku 1921 r. dowództwo Sekcji 
Wojsk Samochodowych objął płk Aleksander 
Mroziński. Kilka tygodni później rozpoczęto 
przygotowania planów przejścia z organizacji 
„wojennej” na funkcjonowanie armii w czasie 
pokoju. Pierwszym krokiem było rozformowa¬ 
nie frontowych jednostek samochodowych, 
co sukcesywnie realizowano do końca 1921 r. 
W ramach tych działań przekazano do składów 
na terenie całego kraju kilka tysięcy pojazdów 
(motocykli, samochodów osobowych i ciężaro¬ 
wych) używanych przez wojsko w latach 1918- 
-1921. Po selekcji większość z nich została skie¬ 
rowana do sprzedaży demobilowej, którą roz¬ 
poczęto latem 1921 r. Kolejnym krokiem było 
przygotowanie planów pokojowej organizacji 
Wojsk Samochodowych i rozpoczęcie wciela¬ 
nia ich w życie, co nastąpiło 1 czerwca 1921 r. 
Według tej organizacji w każdym Okręgu Kor¬ 
pusu znajdował się dywizjon samochodowy, 
którego zadaniami było: szkolenie kierowców, 
dysponowanie pojazdami Okręgu Korpusu, 
obsługa innych formacji Okręgu Korpusu pod 
względem transportu, 

W przypadku pojazdów przejście na orga¬ 
nizację pokojową wiązało się z wprowadzeniem 
centralnej rejestracji pojazdów wojskowych oraz 
działaniami w kierunku ujednolicenia marek 
i typów samochodów i motocykli. Wyznaczono 
12 marek samochodów, które wojsko uznało 
za „typowe”. W grupie aut osobowych były to 
m.in,: FordT, Dodge, Buick, Cadillac, Merce¬ 
des, Austro-Daimler i Fiat. Proces ujednolica¬ 
nia taboru samochodowego Wojska Polskiego 
był realizowany sukcesywnie lecz niezbyt po¬ 
spiesznie i cały czas natrafiał na przeszkody, 
głównie ekonomiczne. Sytuacja poprawiła się 
dopiero w latach trzydziestych, gdy krajowy 
przemysł rozpoczął produkcję motocykli i sa¬ 
mochodów dla wojska. 

W 1922 r. Sekcja Wojsk Samochodowych 
uległa kolejnej reorganizacji. Przemianowano 
ją na Wydział Wojsk Samochodowych, najpierw 
VI Deparramenm, a nieco później V Departa¬ 
mentu Ministerstwa Spraw Wojskowych, 

Wróćmy do jesieni 1918 r., aby zobaczyć 
jak wyglądało funkcjonowanie Wojsk Samo¬ 
chodowych w niższych, podstawowych struktu¬ 
rach. W pierwszych miesiącach funkcjonowa¬ 
nia Wojsk Samochodowych dwoma najbar¬ 
dziej palącymi problemami było pozyskanie 
fachowych kadr oraz doprowadzenie jak naj¬ 
większej ilości zdobycznych pojazdów do za¬ 
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3 Samochód Benz 16/40 Dowództwa Wojsk Wielkopolskich. Na tylnym siedzeniu (w rogatywce) generał podporucz¬ 
nik Gustaw Macewicz, czerwiec 1919 r. 


dowalającej sprawności. Oba zadania były bar¬ 
dzo trudne. Kadry nowych Wojska Samocho¬ 
dowych pozyskiwano spośród żołnierzy, którzy 
zdobyli wiedzę i doświadczenie w dziedzinie 
motoryzacji (prowadzenie samochodów, obsłu¬ 
ga i naprawa) w czasie służby w armiach państw 
zaborczych, 

W pierwszych miesiącach powstawania pol¬ 
skich Wojsk Samochodowych tabor, jakim dys- 


sko pozyskiwało w ten sposób zarazem pojazd 
i osobę wyszkoloną w jego prowadzeniu, a czę¬ 
sto także obsłudze. 

Pojazdy w większości były w stanie bardzo 
złym. Kwestie związane z naprawami, remon¬ 
tami i obsługą samochodów były organizowa¬ 
ne dosłownie od podstaw, przy permanentnym 
braku części zamiennych i odpowiednich me¬ 
tali do ich wyrobu oraz narzędzi, ogumienia, 


po nawała ta formacja, składał się głównie z sa¬ 
mochodów i motocykli zdobycznych, w nie¬ 
wielkim stopniu uzupełnianym przez pojaz¬ 
dy pochodzące z darowizn. Dość liczne było 
zgłaszanie się ochotników z własnym pojaz¬ 
dem. Było to bardzo korzystne, ponieważ woj- 


olejów i paliw. Wojsko posiadało około 2000- 
-3000 zewidencjonowanych pojazdów, ale aby 
wystawić jeden sprawny samochód, kompleto¬ 
wano go z dwóch-czterech innych, które słu¬ 
żyły za „dawców" części, Z drugiej strony po¬ 
trzeby zgłaszane przez oddziały frontowe były 
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Przyjazd Naczelnika Państwa Józefa Piłsudskiego (stoi za samochodem, oznaczony,/') do dowództwa Grupy 
Podlaskiej Frontu Litewsko-Białoruskiego. Brześć nad Bugiem, marzec 1919 r. Samochód marki Audi, Obok 
Naczelnika stoi gen. Antoni Listowski, dowódca Grupy Podlaskiej. 
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i Szwajcarii. Nie były to pojazdy nowe, ale mi¬ 
mo to były one w dużo lepszym stanie tech¬ 
nicznym od pojazdów zdobycznych. 

W marcu 1919 r. Sekcja Samochodowa 
Naczelnego Dowództwa założyła Centralne 
Składy Samochodowe. Ich zadaniem było za¬ 
opatrywanie oddziałów samochodowych w czę¬ 
ści zamienne (do samochodów i motocykli), 
akcesoria, ogumienie i całe samochody gotowe 
do użytku. Do zorganizowania tych składów 
został powołany, jako pierwszy dowódca i kie¬ 
rownik, Tadeusz Heyne. Zakładając dynamicz¬ 
ny rozwoju tego przedsięwzięcia, jego organiza¬ 
cja początkowa miała bardzo perspektywiczne 
ramy, były to działy: 1 - magazyn wyrobów gu¬ 
mowych; 2 - magazyn części zamiennych; 3 - 
magazyn surowców i półfabrykatów; 3 B - ma¬ 
gazyn narzędzi; 4 - magazyn samochodów zde¬ 
montowanych; 3 - magazyn samochodów spraw¬ 
nych; 6 - magazyn paliw. Po pewnym czasie 
dział 6 (magazyn paliw) został wyłączony spod 
zarządu Składów Samochodowych. Po kilku 
miesiącach na terenie Składów, poza zasadni¬ 
czymi wspomnianymi działami, powstały rów¬ 
nież warsztaty: montażowe, wulkanizacyjne, 
stolarskie, pomocnicze. 

Na lokalizację Składów Samochodowych 
wybrano teren przy ul. Stalowej 40 w Warsza¬ 
wie. Były tam zabudowania i bocznica kolejo¬ 
wa. Po zajęciu posesji i rozległej parceli, co by¬ 
ło początkiem planowego funkcjonowania te¬ 
go tworu, zmieniono jego pierwotną nazwę na 
„Centralny Państwowy Autoskład”. Pełne pla¬ 
nowe działanie napotykało wiele przeszkód, 
np. braki kadrowe, zły stan budynków, braki 
materialne. W obliczu trwającej wojny trzeba 
było jednak mierzyć się z zadaniami. 

Od 1 lipca 1919 r. zaczęły nadchodzić do 
Składów Samochodowych pierwsze transpor- 



ogromne, gdyż cały czas trwały walki o osta¬ 
teczny kształt naszych granic, 

W owym czasie liczba pojazdów (motocy¬ 
kli, samochodów osobowych i ciężarowych) 
posiadanych przez Wojsko Polskie była płyn¬ 
na. Samochody ulegały zniszczeniu podczas 


działań frontowych, a często też inne stawały 
się zdobyczą. Od połowy 1919 r. zaczęły napły¬ 
wać do Polski pojazdy kupione przez przedsta¬ 
wicieli polskiej armii w demobilu amerykań¬ 
skim, francuskim i włoskim oraz części zaku¬ 
pione w innych krajach, np. Austrii, Francji 


ty, m.m.: transport opon z Francji i Szwajcarii 
oraz transporty samochodów zdobycznych 
z frontu. Były ro przeważnie pojazdy zdewasto¬ 
wane, służące jako części zamienne. Kilka ty¬ 
godni później zaczęły nadchodzić do Składów 
pierwsze transporty samochodów z Francji, 
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Włoch i Austrii. Były to wozy zakupione przez 
Polską Misję Wojskową Zakupów w demobi¬ 
lu. Intensywność transportów pojazdów i części 
z demobilu wzrosła w 1920 r. 

Wydział Samochodowy Misji od stycznia 
1920 r. miał: 

(...) wysyłać po 10 wagonów dziennie z każdej 
bazy, przy czym ma być przyjęta do wykonania 
nadesłana kolejność wysyłki (...); 


dobrze wyposażona w pojazdy mechaniczne: 
minimum 971 samochodów różnych typów 
oraz 85 motocykli. Docierały tez do kraju po¬ 
jazdy zakupione w demobilu. Trzeba wspomnieć 
o dużej grupie pojazdów przybyłych wraz z ko¬ 
lumnami Międzynarodowego Czerwonego 
Krzyża oraz innych instytucji charytatyw¬ 
nych i pozostawionych w początkach 1919 r. 
w Polsce. w 


STAN ILOŚCIOWY POJAZDÓW 
TYLKO W ODDZIAŁACH FRONTOWYCH, 

W PIERWSZYM OKRESIE DZIAŁAŃ OFENSYWNYCH 

I mm 11 tu 11 tum 111 mu 11 unii 11 mu 111 tiui i i liiii i i mm 11 mm u mm 11 mu i mm 11 murfiliii mim mm 11 mmmm 11 im i rtinu i mm i mim i mm 1111 mi 11 mm 11 mu i ..i.11 



MOTORYZACJA 





dziernika 1920 r., wojska pozairontowe mia¬ 
ły 3004 samochody różnych typów, w tym aż 
1760 niesprawnych. 

Wojska lotnicze miały własne służby samo¬ 
chodowe, utrzymywane z funduszy tej broni 
i działające wyłącznie dla jej potrzeb. Wiosną 
1920 r. przeciętny stan pojazdów w eskadrach 
frontowych wynosił: 1—2 motocykle, 1—3 samo¬ 
chody osobowe, 5-10 ciężarówek, 1 sanitarka, 
1 cysterna, 1 samochód warsztatowy, przeważ¬ 
nie terenowy FWD. 

W 1919 r. powstał w Warszawie 1. Dywiz¬ 
jon Samochodowy, którego pierwszym dowód¬ 
cą został płk Aleksander Mroziński. Organiza¬ 
cja tego oddziału wyglądała następująco: dział 
techniczny, dział ruchu, warsztaty, składy, I, II 
i III autokolumna, kolumna sanitarna, kadry 
kolumny zapasowej, komisja gospodarcza oraz 
sztab i dowództwo dywizjonu. Taka organiza¬ 
cja sprawdzała się dość dobrze i obowiązywała 
do jesieni 1920 r., kiedy wraz z końcem wojny 
nastąpiły poważne zmiany. Zaczęli masowo 
opuszczać wojsko ochotnicy, dobrze wyszkole- 



S Jeden z placów we Francji, na którym oferowano do sprzedaży motocykle demobilowe. Kilkaset takich pojazdów 
różnych marek kupili we Francji przedstawiciele polskich władz. 


- ciężarowe 50%: Packard31, Pierce-Arrow 
21, Pierce-Arrow 51, Packard 1,51, Wbite Cargo 
1,51, Ford camionette, Wbite podwozie 1,51; 

- sanitarne 25%: G.M.C, Ford; 

— osobowe 20%: Dodge, Ford, Cadillac; 

— specjalne 5%: Packard gasolinowy, warsz¬ 
tat FWD, Packard, Nash. 

O ile możliwość po 20 samochodów (dzien¬ 
nie, z każdej z 3 baz i 2 ekspozytur), przy czym 
wszystkie w najlepszym stanie. Należy natych¬ 
miast przygotować bazę Bourg do ładowania 30 
samochodów dziennie. 

(„Rozkaz nr 1. Do bazy i ekspozytur Wy¬ 
działu Samochodowego Polskiej Misji Wojsko¬ 
wej Zakupów z 3.01.1920 r. Sekcja Samocho¬ 
dowa MSWojsk., Warszawa 1920 r.” Jan Tar¬ 
czyński, Krzysztof Barbarski, Adam Jońca JPo- 
jazdyw Wojsku Polskim 1918—1939” Londyn- 
-Pruszków 1995). 

Wobec dużego napływu samochodów zde¬ 
montowanych i braku wolnego miejsca na te¬ 
renie Składów Samochodowych, przy ul. Stalo¬ 
wej 40, w czerwcu 1920 r. dowództwo Składów 
zajęło nowe tereny na Kamionku (dzielnica 
Warszawy) i tam zorganizowało filię. 

W drugiej połowie 1920 r., w czasie zbliża¬ 
nia się wojsk bolszewickich do Warszawy, Cen¬ 
tralne Składy Samochodowe przerwały pracę 
i zostały ewakuowane do Krakowa. Po kilku 
miesiącach odbyła się reewakuacja Składów 
i ich praca wróciła na dawne tory. 

Funkcjonowanie Centralny cli Składów Sa¬ 
mochodowych w latach 1919-1921 było bar¬ 
dzo prowizoryczne. Brakowało środków finan¬ 
sowych. odpowiednio doświadczonych kadr, 
materiałów, części i zabudowań, do prac warsz¬ 
tatowych i magazynowania. Bardzo często za 
jedyną ochronę (np. przed deszczem) dla zma¬ 
gazynowanych części i pojazdów służyły tylko 
duże brezentowe płachty. 

W maju i czerwcu 1919 r. do kraju przy¬ 
była z Francji Armia Polska gen. Józefa Habera, 


Dostarczany sprzęt, w zróżnicowanym, czę¬ 
sto złym stanie technicznym, poprawia! sytua¬ 
cję wojsk frontowych, pod kątem zaopatrze¬ 
nia w pojazdy. Stan Ilościowy pojazdów r tylko 
w oddziałach frontowych, w pierwszym okresie 
działań ofensywnych, przedstawia tabela. 

W okresie od 1 stycznia do 20 sierpnia 
1920 r, agendy Ministerstwa Spraw Wojsko¬ 
wych przekazały dla armii w polu pełnospraw¬ 
ny tabor motorowy: 943 samochody (10 pan¬ 
cernych, 207 osobowych, 542 ciężarowe, 47 
cystern, 28 warsztatów i 109 sanitarnych) 
i 324 motocykle. Odrębnie wyposażanym woj¬ 
skom lotniczym (bez zwartych oddziałów od¬ 
chodzących na front) oddano 189 samocho¬ 
dów i 18 motocykli. Według stanu z 10 paź- 


ni i obeznani ze sprzętem. Żołnierze zawodowi 
nie byli w stanie przejąć ich obowiązków. Na¬ 
leży pamiętać, że w owym czasie poziom poli- 
> technizacji społeczeństwa był bliski zeru. Ten 
i stan spowodował na przełomie 1920/1921 r. 

poważny kryzys w Wojskach Samochodowych 
l i uzmysłowił władzom, że najważniejszymi 
w tym momencie działaniami powinno być 
szkolnictwo fachowe. Jedną z głównych cech 
owego szkolnictwa, której w żaden sposób nie 
7 można była obejść, była czasochłonność tego 
) procesu (nauka teoretyczna plus etap zdobywa¬ 
nia prakryczriego doświadczenia) . Tak więc dzia¬ 
łania szkoleniowe rozpoczęte w pierwszych mie¬ 
siącach 1921 r, zaczęły dawać wymierne eFekry 
dopiero po 2-3 latach. Owszem, w kolejnych la- 
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S 3-tonowy amerykański Pierce-Arrow, sfotografowany w Łodzi w 1921 r., w służbie Wojska Polskiego. 


jał prędkość maksymalną zaledwie 5 km/h. Po¬ 
wodowało to komiczne sytuacje, np. gdy prze¬ 
jazdowi kursanta towarzyszył spacerujący z bo¬ 
ku wozu instruktor. 

Mimo wspomnianych trudności podję¬ 
te działania dawały wymierne efekty, pierwszy 
kilkutygodniowy kurs ukończyło 18 nowych 
kierowców. Drugi kurs dostarczył kolejnych 
25 szoferów, a trzeci kurs — 43. Zwiększała się 
też liczba wyremontowanych samochodów. 
W 1919 r., w łódzkim 4. Dywizjonie Samo¬ 
chodowym doprowadzono do stanu sprawno¬ 
ści 354 auta. 

Po ustaniu działań wojennych na froncie 
wschodnim (jesienią 1920 r.) i na Górnym 
Śląsku (latem 1921 r.) napięcia związane z tem¬ 
pem pracy osłabły. Znalazł się i czas, i siły na 
nowe działania wiążące w sobie rekreację, sport, 
doszkalanie szoferskie oraz integrację z cywilny¬ 
mi miłośnikami automobilizmu. Mowa o spo¬ 



tach przybywało w wojsku fachowych kadr, ale 
cały czas tempo tych działań było zbyt małe. 

Kolejnymi dowódcami 1. Dywizjonu Sa¬ 
mochodowego, po płk. Mrozińskim, byli: mjr 
Narcyz Sobol, mjr Józef Grabowski, ppłkWac- 
ławSobański.W1923 r. dowództwo 1. Dywizj o- 
nu Samochodowego przejął ppłk Erazm Dem¬ 
bowski, który wprowadził kolejne dość poważ¬ 
ne zmiany w tej jednostce. Był to oficer wy¬ 
znający zasadę, że żołnierz dobrze nakarmio¬ 
ny i zaopatrzony oraz czysty służy lepiej niż 
ten sam głodny, brudny i licho umundurowa¬ 
ny. Wprowadzając w życie swoją zasadę zadbał 
realnie o egzystencję żołnierzy, a gdy podstawo¬ 
we potrzeby zostały już spełnione, zrobił krok 
dalej, ku potrzebom kulturalnym, zlecając or¬ 
ganizację w ramach 1. Dywizjonu Samocho¬ 
dowego własnego kina i teatru* Efekty decyzji 
ppłk. Dembowskiego w kolejnych latach dały 
nadspodziewanie dobre wyniki, potwierdzając 
słuszności jego tezy. 

8 grudnia 1918 r. zaczęto intensywnie or¬ 
ganizować 4. Dywizjon Samochodowy w Ło¬ 
dzi. Pierwszymi zadaniami było zabezpieczenie 
materiałów pozostawionych przez Niemców. 
Był to proces bardzo trudny i złożony. Oku¬ 
panci wiedząc, że nie zdążą wywieźć całego 
sprzętu i maszyn, większość z nich porozbie- 
rali, a części albo niszczyli, albo przekazywa¬ 
li zaufanym ludziom pozostającym w mieście. 
Pierwszy okres organizacji 4. Dywizjonu Samo¬ 
chodowego w Łodzi byl skierowany na przygo¬ 
towanie pomieszczeń, odzyskiwanie części ma¬ 
szyn do obróbki, a następnie ich remonty oraz 
pozyskiwanie fachowych kadr dla jednostki. 
Trwało to kilka tygodni, po których rozpoczęto 
naprawy pierwszych samochodów. Niebawem 
ujawnił się kolejny problem - brak kierowców. 
Spowodowało to pospieszne stworzenie prowi¬ 
zorycznego kursu kierowców, jak dalece wszy- 
stko było prowizoryczne świadczy fakt, że z po¬ 
wodu braku pomieszczeń wykłady kursu odby¬ 
wały się na świeżym powietrzu (na placu ćwi¬ 
czeń), a jako wóz szkoleniowy służył stary sa¬ 
mochód Daimler tak zdezelowany; że rozwi- 


UROCZYSTOŚĆ POŚWIĘCENIA 
SZKOŁY SZOFERÓW W ŚREMIE 4 CZERWCA 1919 R. 
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U MW cichym zazwyczaj miasteczku Śrem rozbrzmiewają dziś sygnały automobilowe. Zjeżdżają się goście poz- 
młaWnańscy na poświęcenie szkoły szoferów. Widzimy szefa Inspektoratu Wojsk Technicznych pułkownika Skorynę 
www asyście adiutanta swego por. 0'Brien de Lassyi kapitana Szmidta, dalej podpułkownika lotnictwa Syrokomlę- 
Syrokomskiego, profesora szkoły aeronautyki i naczelnego redaktora naszego czasopisma, dowódcę wszystkich poznań¬ 
skich oddziałów samochodowych ppor. Chełmickiego ze swym adiutantem ppot Wdowickim i dużo innych. Ks. dziekan 
Beisert proboszcz miejscowy ma dokonać dzieła poświęcenia. Dowódca szkoły, ppor. Szkrzydlewski, wita serdecznie przy¬ 
byłych, dumny, że jako kierownik szkoły może pokazać zwierzchniej władzy wyniki swej owocnej pracy (...) 

Polsko potrzebuje dzielnych ludzi na każdym stanowisku. Szkoła Szoferów ma ich dostarczyć Ojczyźnie jak najwięcej 
w dziedzinie automohifizmu. Niech Bóg miłosierny otacza swą opiekązbożną pracę. 

Po ks i dziekanie przemówił krótko, po żołniersku, pułkownik Skoryna. Gdy 6 tygodni temu wydał rozkaz założenia 
szkoły szoferów, myślą jego przewodnią było zrobić z uczniów fachowców, ale przede wszystkim i w pierwszej linii żoł¬ 
nierzy. Nowy typ szofera wojskowego ma łączyć w sobie wiedzę fachową z karnością prawdziwie żołnierską i ofiarno¬ 
ścią dla spraw Ojczyzny : (...) 

(„Polska Flota Napowietrzna* nr 1 [sierpień] 1919 r.) 



Samochód ciężarowy Berliet CBA, używany przez Wojsko Polskie w latach 1919-1921 i w okresie późniejszym. 
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PIERWSZA OFICERSKA SZKOŁA WOJSK SAMOCHODOWYCH W KRAKOWIE 
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Z f chwilą, gdy w dawnym zaborze austriackim na znak dany całej Polsce spod Wawelu 
w 30 października 1918 r. poczęły padać na ziemię aarne dwugłowe orfy, a pie¬ 
chur polski pierwsze zaczął mierzyć kroki no odwochu ratuszowym krakowskim, już 
i w dawnej austriackiej kadrze samochodu wq w Dąbiu pod Krakowem tworzyć się poczęły 
samorzutnie, bez osobnego rozkazu , kadra samochodowa Polska; ogniskując w sobie roz¬ 
bitków byłych armii zaborczych, służących w tymże rodzaju broni. 

Jeszcze w byłej Kongresówce i Poznańskim błyszczał butnie bagnet pruski, a tu w Krakowie, 
w naprędce skleconym warsztacie samochodowym opancerzono austriacki samochód jeden 
i drugi i słano uzbrojone kulomiotami pod Przemyśl Bo rozkaz ówczesnego komendanta Roji 
brzmiał nie na żarty: „Opancerzyć mi 2 samochody w 48 godzin". Rozkaz wykonano. 

W obronie Przemyśla a później Lwowa wziął udział i zdobył chrzest bojowy pierwszy 
polski samochód pancerny, dzieło kadry samochodowej krakowskiej. (...) Ministerstwo 
Spraw Wojskowych, uznając pracę i inicjatywę kadry samochodowej krakowskiej, powie¬ 
rzyło tejże kierownictwo pierwszej oficerskiej szkoły wojsk samochodowych. 


Odbyły się trzy kursy tejże szkoły, dając Ojczyźnie pierwsze zastępy wychowanków 
- oficerów W liczbie 96. Naukę prowadzili; dr Tadeusz Piotrowski por. Ludwik Hubicki, 
por: Wilhelm Ripper, por Jak Kolbuszewski, inż . Eugeniusz Kuczyński, por. Władysław 
Damski i ppor. Rudolf Sikora. Przedmiotami wykładowymi były: elektrotechnika, nauka 
o cieple, silnikach, samochodach, chemia automobilowa, służba w kolumnach, służba 
ekonomiczno-administracyjna. Prócz nauki teoretycznej odbywała się praktyczna nauka 
w warsztatach, tudzież musztra żołnierska, która stanowiła oddzielny przedmiot egza¬ 
minu. Przy końcu kursu odbywano kilkudniowe ćwiczenia połowę na terenie Podhala, 
po aym oficerowie - absolwenci udawali się natychmiast na czekające na nich poste¬ 
runki na froncie. 

10 grudnia 1919 r. oficerska szkoła wojsk samochodowych w Krakowie przestała 
istnieć, przeniesiona rozkazem inspektora Wojsk Samochodowych ppłk Podgórskiego 
do Warszawy. 

(„Polska Flota Napowietrzna" nr 5/1920 r.) 
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MINISTERSTWO SPRUW WOJSKOWYCH_ 


W. S. 1. 

i ! Samochód „Ford” 

misja, mmii 1juda. 

Do użytku 

Wojskowych Szkól Kierowców Samochodowych. 



WftRSZftWft - 1920. 
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Okładka książki „Ford T. Konstrukcja, konserwacja i jazda" z adnotacją; „Do użytku 
Wojskowych Szkół Kierowców Samochodowych" Publikacja ta została wydana 
w 1920 r. przez Ministerstwo Spraw Wojskowych. 


PORADNIK SZOFERA 

PRAKTYCZNE RADY 1 WSKAZÓWKI 
PROWADZENIA ! OBSŁUGI SAMOCHODU 

Z RYSUNKAMI i TA &ELARYCZ W EM ZESTAWIENIEM 
BŁĘDÓW W DZIAŁANIU I SPOSOBY NAPRAWY 

NAPISAŁ 

STANISŁAW SZYDELSKI 

pm\ wojak eamosheidtłWYch 




LWÓW i WARSZAWA 1921 

NAKŁADEM KSIĘGARNI POLSKIE] BERNARDA POŁOWIECKIEGO 
Nw York; Th* Follfth Book linporttng Co. tnę. 


Strona tytułowa wydanego w 1921 r. „Poradnika Szofera" autorstwa Stanisława 
Szydełskiego, wówczas porucznika wojsk samochodowych. Była to jedna z pierw¬ 
szych publikacji tego typu w Polsce. 


rcie. Wiatach 1921, 1922,1923,4, Dywizjon 
Samochodowy zorganizował wyścigi motocy¬ 
klowe oraz wyścigi Fordów T, w których do ry¬ 
walizacji stanęli ramie ramię kierowcy wojsko¬ 
wi i cywilni. 

Podobny schematy powstania, organizacji 
i funkcjonowania, w latach 1918-1921, doty¬ 
czył także innych dywizjonów samochodowych 
Wojska Polskiego oraz jednostek, które miano 


„dywizjonu samochodowego” otrzymały do¬ 
piero po 1921 r. ( ale ich struktury istniały już 
1-2 lata wcześniej, np. w Lublinie, Krakowie, 
Poznaniu, Lwowie, Inowrocławiu, Brześciu, 
Przemyślu. 

Mało manym aspektem historii wojskowej 
motoryzacji w Polsce, w latach 1918-1921, 
jest wojskowa periodyczna prasa motoryza¬ 
cyjna. Początki tych publikacji sięgają 1919 r. 


Pierwszym, wydawanym za sprawą funduszy 
wojskowych, czasopismem w wolnej Polsce, de¬ 
klarującymi w swej linii programowej tematykę 
motoryzacyjną, był dwurygodnik „Polska Flota 
Napowietrzna”, z podtytułem: „Dwutygodnik 
ilustrowany poświęcony sprawom lotnictwa, 
aeronautyki t automobilizmu 1 . Był to organ 
inspektoratu Wojsk Lotniczych. Magazyn był 
r. wydawany w Poznaniu, a jego pierwszy numer 
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ukazał się 1 sierpnia 1919 r. Drukowana w for¬ 
macie A4 „Polska Flota Napowietrzna” posia¬ 
dała kolorową okładkę, na której znalazły się ak¬ 
centy automobilowe. Objętość kolejnych nu¬ 
merów wahała się pomiędzy 28-36 stron. Te¬ 
matyka motoryzacyjna w poszczególnych nu¬ 
merach zajmowała od 2 do 15% numeru. 
Od numeru 1 z 1920 r. magazyn przeszedł 
na cykl miesięczny Pod koniec 1920 r. został 
wydany jeden zeszyt o poczwórnej numeracji: 
9/10/11/12. Taki zabieg oraz czteromiesięczne 
opóźnienie tłumaczono sytuacją wojenną w kra¬ 
ju. W 1921 r. ukazały się dwa zeszyty numero¬ 


wane 1/2/3 oraz 4/5/6. Numer 4/5/6 z 1921 r. 
był ostatnim wydaniem tego czasopisma. 

Według spisu z 10 lutego 1921 r. Wojsko 
Polskie posiadało 4522 samochodów. Część 
z tych pojazdów została przekazana do sprzeda¬ 
ży na rynku cywilnym. Do demobilizacji prze¬ 
znaczono pojazdy nieprzydatne do celów woj¬ 
skowych ze względu na nieodpowiednią kon¬ 
strukcję i nadmierne wyeksploatowanie. Nie¬ 
bagatelną kwestię stanowiła konieczność ujed¬ 
nolicenia prawdziwej mozaiki marek pojazdów 
wojskowych - po zakończeniu działań wojen¬ 
nych Wojsko Polskie miało samochody 140— 


-150 różnych marek oraz motocykle - około 
50 marek. 

W lipcu 1921 r. rozpoczęto wydawanie pe¬ 
riodyku „Demobil” stanowiącego Biuletyn Od¬ 
działu Likwidacji Demobilu Wojskowego przy 
Ministerstwie Przemysłu i Handlu. Na ryn¬ 
ku cywilnym czasopismo ukazywało się jako 
niezależnydodatektygodnika„PrzemysłiHan- 
del”. Cykl wydawniczy „Demobilu” określa¬ 
no: „co kilka dni”. W rzeczywistości czasopi¬ 
smo to ukazywało się co 2 do 4 tygodni, w za¬ 
leżności od potrzeb. „Demobil” był głównym 
medium informującym rynek cywilny o wy- 
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Okładka pierwszego numeru dwu tygodnika,Polska Flota Napowietrzna" wyda¬ 
nego Hierpnia 1919 n 
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Inicjatorowie naszego pisma. 
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Trzecia strona pierwszego numeru dwutygodnika „Polska Flota Napowietrzna" 
prezentująca osoby dzięki którym magazyn ten zaczął ukazywać się. 
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stawianych na sprzedaż przez wojsko pojaz¬ 
dach. 

W egzemplarzach „Demobilu” z 1921 r. 
zmieszczono oferty sprzedaży wojskowych sa¬ 
mochodów osobowych następujących marek 
(w nawiasie - kraj pochodzenia auta i lata funk¬ 
cjonowania fabryki): Adler (Niemcy 1899— 
-1939), Apollo (Niemcy 1910-1926), Aries 
(Francja, 1903-1938), Audi (Niemcy 1909—), 
Austin (Anglia, 1906-), Armleder (Stany Zjed¬ 
noczone, 1912—1935), Austro-Fiat (Austria, 
1912-1936), Balot (Francja, 1919-1931), Benz 
(Niemcy 1885-1926, później Daimler-Benz), 
Bergmann (Niemcy 1907-1922), Berliet (Fran¬ 
cja, 1895—), Braiser (Francja, 1897-1930), 
Bock-Hollander (Austria, 1899-1910), Bren- 
nabor (Niemcy, 1904-1934), Bugatti (Francja, 
1918-1956), Case (Stany Zjednoczone, 1909- 
—1927), Charron (Anglia, 1920-1926), Che- 
nard & Walker (Francja, 1897-1939), Chevro- 
let (Stany Zjednoczone, 1911—), Clement-Ba- 
yard (Francja, 1899-1922), Cottin-Desgouttes 
(Francja, 1904-1930), Daag (brak danych), 
Daimler (Niemcy 1885-1926, później Daim¬ 
ler-Benz), Darracą (Francja, 1896-1952), De 
Dion-Bouton (Francja, 1883-1932), Delage 
(Francja, 1905-1954), Der Dessaurer (brak da¬ 
nych), Dux (Niemcy 1904-1925), Elitę (brak 
danych), Fiat (Włochy, 1907-), Graf & Stift 
(Austria, 1898-1935. W samochodzie tej marki 
został zamordowany w Sarajewie następca tro¬ 
nu austro-węgierskiego arcyksiążę Franciszek 
Ferdynand Habsburg wraz z małżonką, co sta¬ 
ło się formalnym powodem rozpoczęcia I woj¬ 
ny światowej), Hansa-Lloyd (Niemcy 1905- 
-1929), Hispano-Suiza (Hiszpania, 1898- 
-1946), Horch (Niemcy 1900-1939), Hup- 
mobile (Stany Zjednoczone, 1908-1941), ka¬ 
ja (Włochy 1904-1934), Komnick (Niemcy, 
1907-1927), La Buire (Francja, 1904-1930), 
Landa (Włochy 1906-}, Laurin & Klemeru 
(Czediosłowacja, 1 9 18- 1928), Locomobile (Sta¬ 
ny Zjednoczone, 1899-1929), Loreley (Niemcy 
brak danych), Lorraine-Dietrich (Francja, 1896- 
-1935), Marta (brak danych), Martini (Szwaj¬ 
caria, 1898-1933), Mathis (Francja, 1919- 


-1935), Mercedes (Niemcy marka firmy Daim¬ 
ler funkcjonująca w latach 1901-1926, póź¬ 
niej Mercedes-Benz), Metallourgiąue (Belgia, 

1898-1928), Minerwa (Belgia, 1899-1939), 
Mitschel (Stany Zjednoczone, 1903-1924), 
Mors (Francja, 1895-1927), NAG (Niemcy 
1901-1934),Napier (Anglia, 1900-1924),Na¬ 


tional (Stany Zjednoczone, 1900-1924), Nessds- 
dorfer (Austria, 1897-1922) ,NSU (Niemcy 

1906- )* Oldsmobile (Srany Zjednoczone, 
1896-), Ope] (Niemcy 1899—), Oryx (Niemcy 

1907- 1914), OverIand (Stany Zjednoczone, 
1907-1930), Packard (Srany Zjednoczone, 

1899- 1958), Panhard &L Levassor (Francja, 
18 89-1967), Pathfinder (Stany Zjednoczone, 
1911-1918), Peerlees (Stany Zjednoczone, 

1900- 1932), Peugeot (Francja, 1889-), Piecc- 


-Arrow (Stany Zjednoczone, 1901-1938), Pipę 
(Belgia, 1898-1922), Podeus (Niemcy, 1908— 
-1918), Praga (Austria, 1904-1918, później 
Czechosłowacja, 1918-1947), Presto (Niemcy 

1901-1927), Protos (Niemcy 1903-1927), 
Puch (Austria, 1906-1925), RAF (Austria, 
1907-1913), Renault (Francja, 1898-), Rex 


Simplex (Niemcy, 1900-1923), Rochet-Schnei- 
der (Francja, 1894-1932), Ridley (Anglia, 
1901-1907), Russo-Bałt (Rosja, 1909-1915), 
SC AT (Włochy 1906-1914), Selve (Niemcy 
1919-1929), Sigma (pod tą marką, w cym sa¬ 
mym czasie, produkowały samochody dwie róż¬ 
ne fabryki, brak danych czy w tym przypadku 
chodziło o: Szwajcarię, 1909—1914, czy Fran¬ 
cję, 1913-1928), Sizaire &C Naudin (Francja, 


1905-1931), Sroewer (Niemcy 1898-1939), 
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Wojskowy motocykl Harley-Davidson (model wojskowy z okresu pierwszej wojny światowej) w 2. pułku lot¬ 
niczym. Lata dwudzieste. 



















Studebaker (Stany Zjednoczone, 1902-1964), 
Sunbeam (Anglia, 1899-1937), Talbot (Fran¬ 
cja, 1906-1954), Unie (Francja, 1904-1939), 
Vauxhall (Anglia, 1903—), Vermorel (Francja, 
1908-1930),WAF (Austria,1910-1926), Wan- 
derer (Niemcy, 1911-1939), White (Stany 
Zjednoczone, 1900-1911), Wolseley (Anglia, 
1899-). 

Powyższe auta były oferowane w ilościach 
od kilku do kilkunastu egzemplarzy. Wyjątek 
stanowiło tylko Bugatti, które było tylko jedno. 
Ogółem do korka 1921 r. wojsko sprzedało 
około 2Q0~300 samochodów osobowych. 

W numerach „Demobilu” z 1922 r„ oprócz 
wspomnianych już marek samochodów oso¬ 
bowych pojawiło się kilka nowych: Alfa. (Wło¬ 
chy 190(^1917), AS (Francja, brak danych), 
Delaunay-Belleville (Francja, 1903^1950), Dki 
(Niemcy, 1902-1928), Diirkopp (Niemcy, 
1897-1927), Fross-Bussmg (Austria, 1909- 
-1945)> Hering (brak danych), Hotchkiss 


(Francja, 1903-1955), Hudson (Stany Zjed¬ 
noczone, 1909-1957), LUC (Niemcy, 1909— 
-1914), Phenomen (Niemcy, 1907-1927), 
Raba (Węgry, 1912-1925), Turcat-Mery (Fran¬ 
cja, 1898-1928), WindhofF (Niemcy, 1908- 
-1920). W tym roku sprzedaż wyniosła około 
300-400 samochodów osobowych. 

W 1923 r. sprzedaż demobilowa spadła do 
około 200 samochodów osobowych, a w roku 
następnym sprzedano około 100 egzemplarzy 
Sprzedaż odbywała się w kilku miastach w Pol¬ 
sce, m in. w: Warszawie, Lublinie, Łodzi, Kiel¬ 
cach, Białymstoku, Lidzie, Pińsku, Łucku, Lwo¬ 
wie, Krakowie, Poznaniu, Grudziądzu i Wilnie. 

Lektura ofert sprzedaży demobilowej da¬ 
je najlepszy obraz, jakich samochodów osobo¬ 
wych używało Wojsko Polskie w pierwszych 
trzech latach niepodległości. Większość z wy¬ 
mienionych marek jesr dziś zupełnie niezna¬ 
na. Początek XX wieku był pionierskim cza¬ 
sem dla motoryzacji. Liczne firmy powstawały 


szybko i równie szybko znikały po kilku latach 
funkcjonowania. Te, które przetrwały dłużej 
często dogorywały w czasach wielkiego świa¬ 
towego kryzysu, który rozpoczął się w 1929 r. 
Niewielu markom samochodowym udało się 
dotrwać do dziś. 

Podobnie wyglądała sprawa motocykli woj¬ 
skowych. Oto zestawienie wszystkich marek mo¬ 
tocykli wystawianych na sprzedaż przez wojsko 
w latach 1921-1924, w kolejności alfabetycz¬ 
nej: Adler, AFS, AJS, Alcyon, Ariel, Brennabor, 
Demon, Diirkopp, Cito, Clino, Condor, Coro- 
na, Dufole, Fafnir, Flora, FN, Góricke, Griitz- 
ner, Hudson, Humber, Indian, James, Laurin 
& Klement, Magnet, Materwo, May, Moto- 
-Reve, Noricum, Norton, NSU (Neckersuhm), 
Orion, Ormonde, Peugeot, Pfeil, Phenomen, 
Puch, Progress, Rex, Rudge-Multi, Scott, Sedel, 
Stewens, Stumber, Sunbeam, Terrot, Vulcan, 
Wanderer, Yale. Najwięcej oferowano niemiec- 


STATYSTYKA MIAREK 
SAMOCHODÓW 
I MOTOCYKLI 
KURSUJĄCYCH W POLSCE 


W1923 R. 
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S ftatystyka ta podaje tylko przybliżone dane, 
gdyż nie udało się nam zebrać wszystkich po¬ 
jazdów, także podajemy tylko liczby z tej ilo¬ 
ści, jaką mamy w ewidencji (...). Na 1216 motocy¬ 
kli, co do których zdołano zebrać dane, było:Harley- 
Davidson 273, NSU 154, Wanderer 121, Indian 95, 
Puch 71, innych marek600. 

(„Auto"nr 7/1924) 


kich motocykli: NSU i Wanderer (po kilka¬ 
dziesiąt sztuk), nieco mniej belgijskich FN 
i austriackich Puch. Pozostałe marki były wy¬ 
stawiane na sprzedaż w ilościach kilku egzem¬ 
plarzy, a nierzadko tylko jednego. 

W owym czasie sprzedaż demobilowa mia¬ 
ła bardzo duży wpływ na strukturę cywilnego 
rynku motocyklowego w Polsce. Według sta¬ 
tystyk wynika, że motocykle sprzedane przez 
wojsko stanowiły ok. 30% ogólnej liczby mo¬ 
tocykli, jakie wówczas znajdowały się w na¬ 
szym kraju. 

Nie wszystkie motocykle zdobyczne zo¬ 
stały sprzedane przez wojsko na rynek cywil¬ 
ny. Pewna liczba egzemplarzy w dobrym stanie 
technicznym została skierowana do „Zapasów 
Mobilizacyjnycn '. Zapasy te uzupełniały mo¬ 
tocykle pochodzące z zakupów demobilowych, 
pamiętające służbę w czasie I wojny światowej. 
Przedwojenne motocykle (z lat 1913-1914) 
przetrwały w zapasach wojskowych do końca 
lat dwudziestych. 

Reasumując, Powstawanie Wojsk Samo¬ 
chodowych odradzającego się Wojska Polskiego 
rozpoczęło się samorzutnie, z inicjatyw oddol¬ 
nych, na terenie całego kraju, w różnych zabo¬ 
rach, już kilka rygo dni wcześniej przed pamięt- 
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MOTORYZACJA 


ną datą 11 listopada 1918 r. W latach 1918— 
-1921 wszelkie prace tych formacji były pod¬ 
porządkowane pottzebom jednostek fronto¬ 
wych, walczących na wschodzie. Warunki pra¬ 
cy w oddziałach samochodowych były bardzo 
skromne i ograniczone, niekiedy wręcz prymi¬ 
tywne, z powodu braku części, narzędzi i ma¬ 
teriałów. Różnorodność taboru (140—150 ma¬ 
rek samochodów), jego fatalny stan technicz¬ 
ny oraz brak możliwości zakupu nowych części 
zamiennych były kolejnymi zmorami Wojsk 
Samochodowych i ich służb technicznych. 
W tych realiach trzeba było jednak zdobyć się 
na nadludzki wysiłek, co za sprawą ogromnego 
zaangażowania żołnierzy, ochotników i perso¬ 
nelu cywilnego było osiągalne. 

W kwestii centralnego dowództwa Wojsk 
Samochodowych II RP omawiany okres cha¬ 
rakteryzował się ciągłymi zmianami organiza¬ 
cyjnymi. Było to spowodowane brakiem wzor- 



8 Żołnierze 8. Dywizjonu Samochodowego z Bydgoszczy prezentują swoje motocykle. Na pierwszym planie 
niemiecki Wanderer, prawdopodobnie zdobyczny z okresu pierwszej wojny światowej). Z tyłu dwa Harleye-David- 
sony z wózkami bocznymi. Połowa lat dwudziestych. 


O SAMOCHODY I MOTOCYKLE Z ZAPASÓW MOBILIZACYJNY 
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O fzy wiście o potrzebie istnienia takiego zapasu na wypadek mobilizacji czy też wojny nie może byt dyskusji Zapas 
ten jednakże powinien się składać z maszyn co najmniej nowoczesnego typu i najnowszej konstrukcji odnawia¬ 
ny i uzupełniany rokrocznie nowymi maszynami. (...) 

Nie mogąc tu, ze zrozumiałych powodów, operować danymi cyframi, zaznaczyć musimy, że zapas maszyn znajdu¬ 
jących się ewidencji mobilizacyjnej składa się z typów i marek sięgających 1913 roku, a najświeższy modef maszyny 
w tym zapasie datuje się na 1920 rok. Wszystkie maszyny bez wyjątku są używane i najprawdopodobniej mało przy¬ 
datne do użytku. (...). 

(„Automobilista Wojskowy" nr 5 [maj] 1926 r.) 


ców do naśladowania i rodzeniem się form 
strukturalnych dowództwa w miarę pojawiają¬ 
cych się okoliczności. 

W oficjalnych raportach i przekazach hi¬ 
storycznych podziękowania, chwała i pamięć 
przypadają przeważnie dowódcom, należy jed¬ 
nak pamiętać, że to, co osiągnęły Wojska Sa¬ 
mochodowe w pierwszych trzech latach istnie¬ 
nia, było głównie zasługą ogromnego wysiłku 
kilku tysięcy żołnierzy szeregowych i ochotni¬ 
ków pracujących pod presją prącego ze wscho¬ 
du wroga. iii 
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W ódz i kanclerz Rzeszy Adolf Hider 
podjął ostateczną decyzję - angiel¬ 
skie ustępstwa w zasadzie nie roz¬ 
wiązują problemu i dla osiągnięcia hegemonii 
w Europie potrzebna jest nieduża zwycięska 
wojna: Użycie sil zbrojnych przed ostatecznym 
starciem z Zachodem jest niezbędne. Wojenny in¬ 
strument należy sprawdzić w praktyce . Podczas 
odprawy w maju 1939 r. z dowództwem Wehr¬ 
machtu Hitler uprzedzał generałów: Zjednocze¬ 
nie Niemców pod miodowym sztandarem, z ma¬ 
łymi wyjątkami nastąpiło. Następne sukcesy nie 
będą możliwe bez przelewu krwi. 

Lecz do uizeczywistnienia niemieckiego ma¬ 
rzenia - pobicia Francji i rozliczenia wszystkie 
którzy korzystali z płodów wersalskiego dykta¬ 
tu - potrzebna była ustępliwa Polska. Ta jed¬ 
nak nie miała ochoty wyrzekać się suwerenno¬ 
ści i chodzić pod niemieckim batem. Dlatego 
też i od niej postanowiono zacząć, Polska zawsze 
będzie stać po stronic naszych wrogów - przeko¬ 


nywał sam siebie Hitler. Bez względu na to, 
czy mamy umowę o przyjaźni, czy nie, Polska 
zawsze będzie starać się wykorzystywać przeciw¬ 
ko nam każdą okoliczność (...) Najpierw chcia¬ 
łem nawiązać z Pobką choćby dopuszczalne sto¬ 
sunki, by później podjąć walkę z Zachodem. 
Jednakże okazało się , źe ten ambitny nie jest moż¬ 
liwy do wykonania, gdyż zasadniczo zmieniły 
się okoliczności . To jasne, że w przypadku star¬ 
cia z Zachodem Pobka zaatakuje nas w najmniej 
odpowiednim dla nas momencie. Aby więc za¬ 
pewnić sobie powodzenie zamierzonej akcji, na¬ 
leżało Polskę odizolować politycznie, w przy¬ 
padku niemiecko-polskiego konfliktu zbrojne¬ 
go zapewnić sobie neutralność Anglii i Francji, 
a w razie ataku z Ich strony zabez¬ 
pieczyć tyły i zminimalizować nie¬ 
bezpieczeństwo blokady ekonomi¬ 
cznej poprzez umowę ze Związ¬ 
kiem Sowieckim, Generalnie więc 
należało się dogadać z jutrzejszym 
wrogiem, ze Stalinem, 

20 sierpnia 1939 r, Berlin za¬ 
proponował Moskwie uwzględnie¬ 
nie sowieckich interesów w kra¬ 
jach nadbałtyckich i w Europie 
Wschodniej w zamian za odmowę 


podpisania przez nią umowy z Francją i Wielką 
Brytanią. Bo, boże drogi, cóż te państwa mogą 
tak naprawdę oferować: W najlepszym razie 
wciągnięcie w wojnę europejską i wrogie stano¬ 
wisko Niemiec, a żadnej rzeczy korzystnej dla 
Rosji. Z drugiej strony cóż my możemy dać? Co 
najmniej neutralność, dającą możliwość stania 
m uboczu w razie konfliktu europejskiego, a je¬ 
śli Moskwa wyrazi zainteresowanie, porozumie¬ 
nie niemiecko-sowieckie, które, jak to miało miej¬ 
sce nieraz w przeszłości, może być dla obu kra¬ 
jów korzystne. 

23 sierpnia podpisano pakt Ribbentrop- 
Mołotów i 1 września 1939 r. Wehrmacht ru¬ 
szył na Polskę, Po trzech dniach do wojny przy¬ 
stąpiły Wielka Brytania i Francja. 
Druga wojna światowa rozpoczę¬ 
ła się. Tak oto powstała sytuacja 
o jakiej od 1917 r. marzyli bol¬ 
szewicy. Niech wojują . 1 dalej: 
Stalowe bagnety i salwy woroszy- 
lowskich pułków, potężne skrzydła 
Sowietów przyniosą wolność klasie 
robotniczej państw kapitalistycz¬ 
nych, podniesiemy sztandar komu¬ 
nizmu na pozostałych pięciu szó- 
stych kuli ziemskiej! 
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Przewrót bolszewicki, znany jako Rewolucja Październikowa, siły podwodne 
rosyjskiej Marynarki Wojennej zastał w apogeum ich rozwoju. Floty Bałtycka 
i Czarnomorska posiadały w swoim składzie dywizje nowoczesnych na ówcze¬ 
sne czasy okrętów podwodnych typu Bars, zaczęły wchodzić do służby zamó¬ 
wione w Stanach Zjednoczonych i dostarczane w częściach do montażu w rosyj¬ 
skich stoczniach okręty podwodne typu AG (Amerikańskij Golland - amerykański 
Holland), przemysł stoczniowy zaczął przekazywać rosyjskiej Marynarce Wojennej 
seryjnie produkowane podwodne stawiacze min typu Jersz (zmodyfikowany Bars). 

Lecz wirus rewolucji wkrótce zaczął rozkładać skład osobowy marynarki. 

MlIiLihiJilitMitltiMiiimmiifimtijnimimiłimmiimimmummiininimmiiiumiHf 

RYSZARD JĘDRUSIK 


FLOTA BAŁTYCKA 

f\ tmosferę, panującą w tych dniach 
/A \ w rosyjskiej Marynarce Wojennej naj- 
A—t \ lepiej opisał dowodzący Dywizją Ok- 
A S cŁJbrętów Podwodnych Floty Bałtyckiej 
kapitan 2 rangi W. F. Dudkin w raporcie z 19 li¬ 
stopada 1917 r. skierowanym do dowodzącego 
Flotą Bałtycką kontradmirała A. W. Razwo- 
zowa: 

Bezsporne jest, że obecnie Rosja szybkimi 
krokami zmierza do zakończenia wojny i pokój 
z Niemcami będzie zawarty najdalej do wiosny ; 
cały kraj faktycznie już bowiem nie może wal¬ 
czyć i żadne przemowy światłych działaczy poli¬ 
tycznych nie są w stanie zmienić twardego poglą¬ 
du na to narodu, mmii i floty. Cel wojny w ma¬ 
sach został utracony, u wszystkich zgasła nadzieja 
na odniesienie sukcesu militarnego i duch bojo¬ 
wy w kraju nie istnieje. To wszystko realnie odbi¬ 
ja się na całym życiu kraju. Wyposażenie zakła¬ 
dów i jakość prac remontowych z każdym dniem 
obniżają się. Stara doświadczona załoga okrę¬ 
tu stopniowo schodzi na ląd i jakość pozostającej 
zatop wyraźnie się obniża. 


Zaczęła się pogarszać sytuacja polityczna. 
Rozpoczęte rozmowy pokojowe z Niemcami 
w Brześciu Litewskim do niczego nie doprowa¬ 
dziły i wkrótce niemieckie wojska rozpoczęty 
ofensywę na froncie wschodnim, wypychając 
rosyjskie okręty z dotychczasowych baz opera¬ 
cyjnych. 21-23 listopada 1917 r. 6. dywizjon 
przeszedł z Maricnharan do Abo, 24 listopa¬ 
da z Abo do Hanko i w dniach 26-27 listopada 
- z Hanko do Helsingforsu (obcasie Helsinki 


- stolica Finlandii) i dalej do Piotrogrodu. 
W rym samym czasie angielskie okręty pod¬ 
wodne {E-R E-8* E-19, C-27, C-32, C-35) 
przepłynęły z Hanko do Helsingforsu. 

Na początku 1918 r. Dywizja Okrętów Pod¬ 
wodnych Floty Bałtyckiej liczyła 13 jednostek 
typu Bars. W Rewlu (obecnie Tallinn - stolica 
Esronii) bazowały Ttgr, Tantiem, Ryś , 'Ęuguarja- 
guar, Jedirwrog, Tm\Zmiejm Ugod. w Helsingłbr- 
sie — Wiepr\ Wołk, Leopard, Jersz , w Piotrogro- 
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dzie trwały prace wykończeniowe na okrętach 
podwodnych Fońel i Jaz. 

8 stycznia 1918 r. dekret nowej władzy, 
znoszący stopnie oficerskie i wszystkie odzna¬ 
ki i medale, spowodował że oficerowie w więk¬ 
szości nie uznali nowej władzy zaczęli opusz¬ 
czać okręty i poszukiwać możliwości przedo¬ 
stania się do powstających oddziałów i armii 
byłych carskich generałów, którzy chcieli przy¬ 
wrócić stary porządek. Na tym tle służba na 
okrętach podwodnych była wyjątkiem - być 
może świadomość wspólnego losu w przypad¬ 
ku awarii czy uszkodzenia bojowego, powodo¬ 
wały że w większości dowódcy z poprzedniego 
okresu, pozostali na swoich stanowiskach, za 
co często później zapłacili swoim życiem, no¬ 
we kierownictwo bowiem, po umocnieniu się 


Pozwiększeniu przecieku, Gre/zacumował przy 
burcie okrętu podwodnego, w celu ciągłego od¬ 
pompowywania napływającej wody 13 marca 
rozpoczął się sztorm, wkrótce potem, pod na- 
porem lodu, zostały zerwane cumy i Cerel od¬ 
szedł od Jedinoroga . Nie mogąc odpompowy¬ 
wać wodę, załoga przeniosła się na pokład ho¬ 
lującego transportowca Suchona. O godzinie 
22:00 wskutek zalewania wodą i odniesionych 
nowych uszkodzeń od napierającego lodu,/<?<&- 
norog zatonął w odległości około 4 mil od latar¬ 
ni morskiej Kokszer. 

Pomimo podpisanego 3 marca traktatu 
pokojowego z Niemcami, załogi okrętów Floty 
Bałtyckiej, które w większości znajdowały się 
w Helsingforsie, nie czuły się bezpiecznie, prze¬ 
widując że Niemcy gwałcąc podpisane poro- 




na którym ewakuowały się do Helsingforsu. Te¬ 
go samego dnia, za zgodą Sowkombałtu {Sowiet 
Komitetów Bałtijskogo Fłota - Rada Komitetów 
Floty Bałtyckiej) okręty angielskiej flotylli okrę¬ 
tów podwodnych, która współdziałała z rosyj¬ 
skimi jednostkami w ramach porozumienia 
Ententy, zostały wysadzone w powietrze i zato¬ 
pione na zewnętrznej redzie twierdzy Sweaborg 
(E-l, E-8, E-9, E-19, C-26, C-27, C-35 oraz 
baza pływająca Amsterdam ). Ponieważ wojska 
niemieckie, wspierające oddziały fińskich na¬ 
cjonalistów zbliżały się do bazy, mając nadzie¬ 
ję zająć rosyjskie okręty, nadszedł czas ewaku¬ 
acji Floty Bałtyckiej z Helsingforsu. Okręty 
podwodne planowano wyprawić z drugą grupą 
ewakuowanych jednostek morskich, trzon któ¬ 
rej stanowiła 2. Brygada Okrętów Pancernych. 
Warunki podczas tzw. marszu lodowego były 
bardzo trudne - na całej trasie zalegał gruby 
lód, przez który należało się przebijać, brako¬ 
wało lodołamaczy, zastępowałyje ciężkie okręty 
artyleryjskie, które swoim dziobem wybijały 
w lodzie rynny, dla jednostek z delikatniejszy¬ 
mi kadłubami, podatnymi na uszkodzenia. 

Jednak z tą grupą odpłynęły tylko dwa ok¬ 
ręty podwodne: Tigr i Tur. Tigr płynąc za krą¬ 
żownikiem Bajan dotarł 10 kwietnia do Kron¬ 
sztadu, gdzie podczas cumowania rozbił dziób. 
Tur został wzięty na hol przez pancernik Ries- 
publika (eks Impierator Pawiel I), w czasie przej¬ 
ścia rozbił dziób o rufę pancernika, uszkadza¬ 
jąc dziób i dziobowy zbiornik balastowy. Częs¬ 
to rwały się hole i dopiero użycie łańcucha ko¬ 
twicznego pozwoliło wyprowadzić Tura na czy¬ 
stą wodę, gdzie na hol wziął go holownik Si - 




I 



85 Okręt podwodny Kasatka typu Makriel, Monę Bałtyckie, fata 1912-1914 


u steru władzy, po zwycięstwie w wojnie domo¬ 
wej, bezlitośnie rozprawiło się z „przeżytkami” 
starego reżymu (jak określano carską kadrę ofi¬ 
cerską i rosyjską inteligencję), chcąc doktrynal¬ 
nie zbudować nową, oddaną jej bez reszty ka¬ 
drę dowódczą 

18 lutego 1918 r., po wycofaniu się przed¬ 
stawicieli władzy bolszewickiej z rozmów 
z Niemcami, wojska Niemiec, Austro-Węgier 
i Turcji rozpoczęły interwencję w Rosji. 

W okresie 21-25 lutego Dywizja Okrętów 
Podwodnych (14 jednostek) wspólnie w okrę¬ 
tami bojowymi Floty Bałtyckiej, przy pomocy 
lodołamaczy, przepłynęła z Rewia do Helsing¬ 
forsu. 25 lutego okręty podwodne Bieługa > Pies - 
kar\ Stierladź , Szczuka , Drak on. Kajman , Kro - 
kodil, które miały zużyte mechanizmy i nie były 
w stanie ewakuować się do Helsingforsu, wpa¬ 
dły w ręce Niemców w Rewlu, w późniejszym 
okresie zostały wywiezione do Niemiec i ram 
zez tamowane. 

25 lutego w trakcie remontu, w rufowym 
dennym przedziale okrętu podwodnego Jedino- 
rog pojawił się przeciek. Wszystkie próby ukoń¬ 
czeń i a remon tu w Rewlu spełzły na niczym , 
wówczas dowódca okrętu lej mant von Elsner 
postanowił 9 marca wypłynąć do Heisingfor- 
su na holu transportowca Suchona, w cskor- 


zumienic, będą się starali wejść do Finlandii 
i zająć okręty. Dowodzący Flotą Bałtycką kapi¬ 
tan 1 rangi A. M. Szczasmyj czynił nadludzkie 
wysiłki dla skompletowania załóg okrętów, za¬ 
ładowania na ich pokłady maksymalnej ilości 
zapasów ze składów (Helsingtórs byl Główną 
Bazą Morską Flory Bałtyckiej w pierwszej woj¬ 
nie światowej. 

Niemieckie wojska desantowały się 3 kwiet¬ 
nia 1918 r, na półwysep Hanko. Załogi bazu¬ 
jącego tam 4. dywizjonu okrętów podwodnych, 
z uwagi na niemożliwość przepłynięcia do Hel¬ 
singforsu, wysadziły w powietrze i zatopiły swo- 


łacz* który 10 kwietnia wprowadził okręt do 
Kronsztadu. 

W niedzielę 7 kwietnia wypłynęła trzecia 
grupa ewakuowanych okrętów, w skład której 
wchodziły'okręty podwodne Wiepr\ Wolk s Pan- 
tiera T Ry>\ Zmiejajersz , Leopard i Jaguar Popły¬ 
nęły' one tzw. wewnętrznym strategicznym to¬ 
rem wodnym w szkierach, ciągnącym się wzdłuż 
wybrzeża Zatoki Fińskiej. Wybita w stałym po¬ 
lu lodowym rynna pozostawała wolną od lodu, 
ponieważ wyspy chroniły pole lodowe przed 
przemieszczaniem się, nie pozwalając na tworze¬ 
nie się torosów (zwałów lodowych). 10 kwiet¬ 
nia wyruszyła następna grupa okrętów 1 z okręta¬ 


cie parowca Cerd , który od czasu do czasu od 
pomp owywał wodę z za ta pia n ego p rzedział u. je jednostki (AG-15 i AG -16) i p rzc jęły poc i ąg, 


NUMER SPECJALNY 3/2015 I S * I 

• - .. ..... r. 






















WOJNA NA MORZU 



S Okręt podwodny typu Minoga w kanale portowym w Ubawie. 


mi podwodnymi Kuguar na holu transportow¬ 
ca Tosno i Ugór* na holu transportowca łże. Na 
trasie obie grupy połączyły się i popłynęły ra¬ 
zem. Pokonując w końcu trasy torosy, okręty 
przypłynęły do Kronsztadu 18 kwietnia. Naj¬ 
większe uszkodzenia odniosła Pantiera, która na 
holu awiza Jastrieb nie zatrzymując się w Kron¬ 
sztadzie została przeholowana do Piotrogrodu 
na remont. Ogółem zostało ewakuowanych 
dwanaście okrętów podwodnych. 

W Kronsztadzie Dywizja Okrętów Podwod¬ 
nych Floty Bałtyckiej została podzielona na trzy 
dywizjony: w skład 1. dywizjonu wchodziły 
okręty: Wołk, Wiepr, Ugór 3 , Leopard i Zmieja; 

2. dywizjonu: Rys, Tigr, Pantiera, Jaź i Fortel; 

3. dywizjonu: Jaguar , Kuguar , Jersz i Tur. Do 
17 kwietnia wszystkie okręty podwodne zosta¬ 
ły zgrupowane w Piotrogrodzie. 

31 maja 1918 r. dywizja została zreorgani¬ 
zowana, utworzono dwa dywizjony, w miejsce 
dotychczasowych trzech. 1. dywizjon składał się 
okrętów wymagających długiego remontu (dy¬ 
wizjon rezerwowy): Wołk, Wiepr, Jersz,Zmieja, 
FortelKuguar, Jaz, Ugór 3 , Szeremietiew, Kasat - 
ka i Okuń z bazami pływającymi Tosno, Chaba- 
rowsk i okrętem ratowniczym okrętów podwod¬ 
nych Wolchow h 2. dywizjon (okrętów podwod¬ 
nych gotowych do akcji): Tigr, Pantiera, Rys, 

Tur, Jaguar, Leopard, Minoga i Makńelz baza¬ 
mi pływającymi Piotr Wielikij i Woin. 12 kwiet¬ 
nia Minoga i Makriel zostały przeniesione do 
1. dywizjonu, 

W drugiej połowie 1918 r. okręty podwod¬ 
ne Floty Bałtyckiej otrzymały zadanie patrolo¬ 
wania i prowadzenia zwiadu w Zatoce Fińskiej 
i na jeziorze Ładoga (zaczęły krążyć plotki, że 
Niemcy za zgodą Finów koncentrują siły na 
północnym wybrzeżu jeziora Ładoga w celu 
zaatakowania Piotrogrodu od północy, nawet 
widziano tam okręt)' podwodne przeciwnika). 

Do patrolowania jeziora zastały wydzielone Pan¬ 
ńera, Wiepr, 7 Igr i Rył które popłynęły w gó¬ 
rę rzeki Newa i dotarły do Szlisserburga, który 
srał się ich bazą, 13 września okręty powróciły 
do Piotrogrodu, 
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W związku z osobistym żądaniem W. I. Le¬ 
nina wysłania na Morze Kaspijskie okrętów 
podwodnych, rozpoczęły się przygotowania do 
przerzucenia następujących jednostek: Minoga, 
Makńel i Kuguar. Ten ostatni po załadowaniu 
na barkę miał być próbnie przeprowadzony 
pod mostami na Newie (z powodu braku od¬ 
powiednich specjalistów, zwodzone mosty na 
rzece cały czas były opuszczone). Próba zakoń¬ 
czyła się niepowodzeniem, okręt został rozbi¬ 
ty o płzęsło mostu i sprawna jednostka zosta¬ 
ła zezłomowana. 

W listopadzie 1918 r. po kapitulacji Nie¬ 
miec przed państwami Ententy, co oznaczało 
zakończenie pierwszej wojny światowej, Rosja 
sowiecka anulowała Pokój Brzeski i utworzy¬ 
ła DOT ( Diejstwujuszczij Otriad - Zespół 
Operacyjny) okrętów Floty Bałtyckiej. W jego 
skład weszły okręty podwodne 2. dywizjonu. 
Pod koniec miesiąca, pod pretekstem okazania 
pomocy „młodym nowo powstałym państwom 
nadbałtyckim” na wody Morza Bałtyckiego 
wpłynął zespół angielskich okrętów w składzie 
pięciu krążowników lekkich, dziewięciu nisz¬ 
czycieli, kilku trałowców i transportowca z ka¬ 
rabinami, pod dowództwem kontradmirała 
EdwynaAlexandra Sinclairea. Zespół wpłynął 


do portu w Libawie, gdzie transportowiec zo¬ 
stał rozładowany. 

Okręty podwodne Zespołu Operacyjnego 
ponownie otrzymały zadanie patrolowania wód 
Zatoki Fińskiej i Bałtyku w rejonie portów 
w Rewlu, Libawie i Windawie w celu wykrycia 
i ustalenia sił angielskiego zespołu. Patrole od¬ 
bywały się w trudnych warunkach atmosferycz¬ 
nych - silny sztormy, zamiecie, oblodzenie. Pierw¬ 
szym wyruszył okręt podwodny Tur, który 
miał rozpoznać południowe wybrzeże Zatoki 
Fińskiej do Rewia, okręt wypłynął 27 listopada 
1918 r. Po dotarciu 28 listopada do rejonu Re¬ 
wia okręt nie wykrył żadnych jednostek, ani Ro- 
yal Navy, ani armii generała Judenicza i 29 li¬ 
stopada powróciła do Kronsztadu. 

2 grudnia na patrol z zadaniem rozpozna¬ 
nia rejonu portów w Libawie i Windawie w ce¬ 
lu wykrycia angielskich okrętów wypłynął Tigr 
(dowodzony przez oficera polskiego pochodze¬ 
nia Czesława Maciejewskiego). W warunkach 
silnego sztormu został uszkodzony system ste¬ 
rowania, naprawa była przeprowadzona na grun¬ 
cie. Rozfalowane morze rozkołysało kadłub 
okrętu, który zaczął uderzać o grunt. W dzio¬ 
bowym przedziale pojawił się przeciek, zlikwi¬ 
dowany siłami załogi. Okręt próbował konty¬ 
nuować zadanie, ale odniesione uszkodzenia 
zmusiłyzałogę do powrotu do bazy. 

Chociaż doświadczenie minionej pierw¬ 
szej wojny światowej pokazało że pływanie zi¬ 
mą okrętów podwodnych jest niemożliwe, do¬ 
wództwo Floty Bałtyckiej z uporem wysyłało 
okręty na patrole. Najczęściej wyjścia w mo¬ 
rze kończyły się uszkodzeniami i powrotem do 
bazy, nie wykonując zadania. Według raportu 
dowódcy okrętu podwodnego Pantiera po po¬ 
wrocie z nieudanego patrolu 23-25 grudnia 
1918 r. A. N. Bachtina: 

Zoblodzonymi włazami które trzeba rozmra¬ 
żać przed zanurzeniem, nie działającym radio¬ 
telegrafem, niepewnymi aparatami torpedowy¬ 
mi (zewnętrznymi kratownicowymi konstrukcji 
Stefana Drzewieckiego), zamarzającymi perysko¬ 
pami i nie strzelającymi działami, okręt stal się 
całkowicie bezsilny w przypadku spotkania nie¬ 
przyjaciela, nie będąc w stanie nie tylko atakować 
go, ale nawet zanurzyć się, a ruchome kry lodowe 
czynią patrole zupełnie niemożliwymi. 



Okręt podwodny Kasetko podczas prób morskich, październik 1904 r. 


















Od 30 grudnia 1918 r. do 3 stycznia 
1919 r. na patrolu przebywał okręt podwodny 
Tigr (dowódca C. Maciej ewski). Do czystej wo¬ 
dy okręt został doprowadzony przez lodoła- 
macz. Po podejściu do Rewia, podczas obser¬ 
wacji, prowadzonej przez peryskop, zostały wy¬ 
kryte boje, oznaczające granice zapory mino¬ 
wej, wystawionej przez Anglików. Po południu 
wykryto dymy na horyzoncie, okręt skiero¬ 
wał się w ich stronę. Napotkanymi jednostka¬ 
mi okazały się torpedowce nieprzyjaciela, któ¬ 
re otworzyły do Tigra ogień. Po dwugodzin¬ 
nej pogoni, Tigr zdołał oderwać się od torpe¬ 
dowców i odpłynął pod południowe wybrze¬ 
że Zatoki Fińskiej, gdzie przez całą noc ładował 
baterie akumulatorów. Powrót do Kronsztadu 
ponownie odbył się za lodołamaczem Truwor > 
który przebił w stojącym lodzie kanał. Do wio¬ 
sny okręty podwodne więcej na patrole nie wy¬ 
chodziłyi w tym czasie przechodziły remont, 
przywracający im pełną gotowość bojową 
przed kampanią 1919 r. 

15 marca 1919 r. Dywizja Okrętów Pod¬ 
wodnych Floty Bałtyckiej przeszła kolejną re¬ 
organizację: h dywizjon (Wiepr, Wołk , Tur,Ja¬ 
guar i pływająca baza Tosno) bazujący w Pio- 
trogordzie i 2. dywizjon (Tigr, Pantiera, Rys 
i pływająca baza Woin) bazujący w Kronsztadzie 
zostały włączone do Zespołu Operacyjnego, 
Dywizjon rezerwowy został rozformowany, 
okręty podwodne Zmicja, Jersz, Leopard, Ugór 
i Kugitar znalazły się w pierwszej rezerwie, Kie- 
ta, która miała być przekazana do zakonserwo¬ 
wania w porcie - w drugiej rezerwie. Okręty 
podwodne jaz i F&riel, będące njeukończony- 
mi, zostały podporządkowane szkolnemu dy¬ 
wizjonowi, okręt ratowniczy Wołchow prze¬ 
szedł pod bezpośrednie dowództwo dywizji. 



27 maja do składu Zespołu Operacyj nego wesz¬ 
ły Wołk (wpełnej gotowości), Wiepr, Tigr, Tan¬ 
tiem, Ryś, Tur , Jersz (były włączane w miarę osią¬ 
gania gotowości po zakończeniu remontu). 

Po rozpoczęciu kampanii letniej 1919 r. 
okręty podwodne Zespołu Operacyjnego przy¬ 
stąpiły do wykonywania zadań: rozpoznanie 
wyznaczonego rejonu, poszukiwanie i zwalcza¬ 
nie okrętów bojowych nieprzyjaciela w wyzna¬ 
czonym rejon te, 

19 Hpca okręr podwodny Wołk (dowódca 
N. A, Górni akowski) nieskutecznie atakował 
w Zatoce Koporskiej angielskie niszczyciele, 
jednak w wyniku przeciwdziałania przeciwni¬ 
ka odniósł ciężkie uszkodzenia i z trudem po¬ 
wróci! do bazy o własnych siłach. 

25 lipca okręt podwodny Pańtiera (dowód¬ 
ca A N, Bachtin) podczas patrolu w Zatoce 
Koporskiej wykrył i zaatakował torpedami dwa 


angielskie okręty podwodne, obie wystrzelone 
torpedy okazały się jednak niecelne. W kontra¬ 
taku uniknął angielskiej torpedy Podczas star¬ 
cia zapocił się peryskop, a podczas wynurzenia 
okręt został dodatkowo ostrzelany. Żeby trafić 
na tor wodny między własnymi polami mino¬ 
wymi, pozycję ustalono pomiarami głębokości, 
kładąc okręt na grunt. Patrol był kontynuowa¬ 
ny przez okręt podwodny Wiepr. 

30 lipca do kierownictwa sił morskich zo¬ 
stał przekazany telegram o treści następującej: 

OT Wiepr (dowódca N. A Zambin), znaj¬ 
dując de w Zatoce Koporskiej wykrył dwa niszczy¬ 
ciele, które próbował zaatakować, lecz sam został 
wykryty ostrzelany ogniem artyleryjskim, a jeden 
z niszczycieli próbował go staranować. Wiepr 
nie strzebli torpedami Okręt nie został bezpo¬ 
średnio imfiony uszkodzenia odniósł w rezulta¬ 
cie bliskich wybuchów pocisków: pogięta pokrywa 
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dziobowej wyrzutni torpedowej, spalone reosta¬ 
ty oświetlenia, zaciśnięta pokrywa włazu kiosku, 
zmyta rura pompy osuszającej Nr 2, naruszo¬ 
na sztywność niektórych części kadłuba lekkiego, 
została zalana bateńa akumulatorów. Remont 
5-6 tygodni Okręt w Piotrogrodzie, w Stoczni 
Bałtyckiej. 

Patrol okrętu podwodnego Pantiera (do- 
wódcaA. N. Bachtin), przeprowadzony w okre¬ 
sie od 31 sierpnia do 1 września 1919 r. za¬ 
pisał się w historii rosyjskich i sowieckich sił 


torpedami trzykominowego niszczyciela, sto¬ 
jącego na kotwicy, z których jedna okazała się 
celna. Trafionym okrętem okazał się niszczyciel 
Vittoria , okręt zatonął. 

Tak wspominał ten atak dowódca okrętu 
A. N. Bachtin: 

...Wkiosku razem ze mną [znajdowali się] 
maszynista torpedowy i sternik. Wszyscy pozostali 
[byli] na swoich stanowiskach. 

Już sześć godzin przebywaliśmy pod wodą. 
Płynęliśmy póki co na głębokości peryskopowej. 



S Pieskar i Alligator przy burcie okrętu ratowniczego Wołchow. 


0 



25 Zbliżenie na zakotwiczone okręty podwodne Pieskar i Alligator. 


podwodnych największym sukcesem bojowym, 
odniesionym przez okręt podwodny po dziś 
dzień - zatopiono wówczas bowiem najwięk¬ 
szy okręt bojowy nieprzyjaciela. Podczas roz¬ 
poznania rejonu Zatoki Fińskiej na odcin¬ 
ku Zatoki Koperskiej, 31 sierpnia od godziny 
14:30 do 18:05 okręt kolejno wykrył dwa an¬ 
gielskie niszczyciele, z początku czierokom i no¬ 
wy typu Broke, a następnie trzykominowy typu 
Cassack. Ponieważ było jeszcze widno, dowód¬ 
ca postanowił poczekać do zmierzchu. O go¬ 
dzinie 21; 19 wykonał atak torpedowy dwiema 


24 stóp. No rufie monotonnie szumiały śruby Na¬ 
wigator coraz częściej zaczął zaglądać do kiosku. 

Alarm. 

Dzwonki. 

Wszyscy na stanowiska bojowe! 

Z Biórke do Zatoki Koperskiej płynie nie¬ 
przyjacielski torpedowiec\ Doskonałego widzimy. 
A póki co on nas nie wykrył. 

Atakować? 

Poczekamy. Jest jeszcze bardzo widno. 

Istnieje niebezpieczeństwa, że po wystrzele¬ 
niu minf wyrzuci nas mocno w górę. 
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Serce stukało mocniej. Zżąłem odrywamy się 
od torpedowca i płyniemy swoim kursem. 

Nastała godzina dziewiąta. Jesteśmy blisko 
Biorke. Przed nami dwa nieprzyjacielskie torpe¬ 
dowce. Jeden z nich — to stary znajomy. 

Jest to ten sam, co płynął na zwiad do Zatoki 
Koporskiej. Teraz stoi on obok drugiego i tym ra¬ 
zem na pewno już mu nie odpuścimy! Płyniemy 
wprost na nich. Dystans gwałtownie się zmniej¬ 
sza. 

Zabrzmiał silny dzwonek - alarm bojowy. 

Dziobowe wyrzutnie gotów! 

Dziobowe wyrzutnie gotowe - odpowiedzie¬ 
li z dziobu. 

Prawa wyrzutnia - ognia! 

Nie upłynęło jeszcze pół minuty po wystrze¬ 
leniu torpedy, a dla nas stało się jasne, że spudło¬ 
waliśmy. 

Lewa wyrzutnia — ognia! 

Znów silny wstrząs i cały okręt został pod¬ 
rzucony do góry. Kiosk wynurzył się z wody. Huk 
i wycie gdzieś obok 

Na górze odgłos ekspbzji. 

Załoga na dziób!- krzyknąłem. Trzeba ob¬ 
ciążyć dziób. Teraz już wiemy: ugodziliśmy go jak 
trzeba. Pod ostrzałem przyjmujemy 300 pudów 
balastu i jak kamień opadamy na dno. 

Słyszymy zgrzyt kamieni o stępkę. Szybko 
odrywamy się od gruntu i cały czas utrzymu¬ 
jąc [głębokość] 80 stóp, utrzymujemy kurs na 
Szepielewską Latarnię Morską. 

Po kilku minutach wyjąłem album w któ¬ 
rym znajdują się statki całego świata. Znalazłem 
kwadrat z fotograjią torpedowca pod literą „H” 
i w milczeniu wyciąłem ją. Stojący obok mnie ro¬ 
zumieli, co to oznaczało. 

Tak uwolniłem album od „nieboszczyka 3 . 

O pierwszej w nocy dopłynęliśmy do linii na¬ 
szych pól minowych . Dalej płynąć nie zdecydo¬ 
waliśmy się. Położyłem okręt na grunt dla „prze¬ 
nocowania 33 na głębokości 94 stóp i do godziny 
wpół do siódmej rano „spaliśmy 33 . Spaliśmy z my¬ 
ślą, że lada moment jakiś dowódca nieprzyjaciel¬ 
skiego okrętu podwodnego, tak samo bez emocji 
i na zimno wyciągnie albumik i nożyczki, wyszu¬ 
ka tam naszą „Panterę 33 , i jednym ruchem dłoni 
uwolni „mój 33 album od„ obcego 33 nieboszczyka. 

O godzinie 6:30 rano ponownie płyniemy 
podperyskopem. 

I dopiero przy zagrodzie sieciowej w Kron¬ 
sztadzie , przebywając pod wodą 30 godzin i 10 
minut, wynurzyliśmy się na powierzchnię. 

Dozorowce otworzyły nam przejście w sie¬ 
ciach. 

A w sztabie było już wiadomo, że zatopiliśmy 
wrogi torpedowiec. 

Służba obserwacyjna na latarniach morskich 
powiadomiła bazę w Kronsztadzie, że polowało 
na nas 9 torpedowców i kilka aeroplanom Póź¬ 
niej z angielskich źródeł dowiedzieliśmy się, że za¬ 
topiliśmy niszczyciel „ Viitońd 3 (wyporność 1365 1 
prędkość 34 w). 

Rada Piotrogrodzka nagrodziła siedemna¬ 
stu marynarzy srebrnymi zegarkami, a RewoIu- 
cyjna Rada Wojenna Floty Bałtyckiej w rozka¬ 
zie BM Nr 522 z 1J września 1919 r, ogłosi¬ 
ła pochwałę dla całej załogi. A. N. Bachtin 
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3 Wołchow podczas podnoszenia zatopionego okrętu podwodnego AG-15, czerwiec 1917 r. 


w 1923 r. za ten patrol, jako pierwszy z pod- 
wodniaków, został odznaczony orderem „Czer¬ 
wonego Sztandaru”. 

W zasadzie dla okrętów podwodnych Flo¬ 
ty Bałtyckiej wojna domowa zakończyła się 
w 1919 r. choć to trudno było nazwać praw¬ 
dziwą wojną. Okręty głównie miały do czynie¬ 
nia z angielskimi jednostkami eskadry adm. 
Sinclairea, a nie z jednostkami „białych”, któ¬ 
rzy ich nie posiadali. Jedynie marynarze, którzy 
zeszli na ląd, wzięli udział w walkach z północ¬ 
no-zachodnią armią generała Judenicza, nacie¬ 
rającą na Piotrogród. 

Na początku 1920 r. Dywizja Okrętów Pod¬ 
wodnych Floty Bałtyckiej składała się z trzech 
dywizjonów: 1. dywizjon (dowódca N. A. Za- 
rubin) - Pantiera, Leopard , Wołk, Tur , pływają¬ 
ca baza Tosno ; 2. dywizjon (dowódca - A. A. 
Ikonnikow) - Ryś, Tigr , Jaguar , Jersz, Zmieja, 
okręt szkolny Wierny], pływająca baza Woin; 
3. dywizjon (rezerwowy) - Wiepr, Kuguar , Ugór. 
Wchodzący w skład dywizji okręt ratowniczy 
Wolchow był bezpośrednio podporządkowany 
sztabowi Dywizji Okrętów Podwodnych. 

Obniżenie dyscypliny i wyszkolenia załóg 
skutkowało awariami. Na okręcie podwodnym 
Wołk miał miejsce wybuch gazów baterii aku¬ 
mulatorów - podczas ładowania baterii ma¬ 
rynarz Asiamołow przy niesprawnej wentyla¬ 
cji komór baterii, przekazał kontrolę procesu 
ładowania nieprzeszkolonemu nawigatorowi, 
a sam opuścił okręt. 

27 marca okręt podwodny Ugór, znajdując 
się w porcie w Piotrogrodzie, zakonserwowa¬ 
ny, zatonął na rzece Newie z powodu przenik¬ 
nięcia do wnętrza wody. Jak się później wyja¬ 
śniło, woda przenikała do wnętrza kadłuba nie- 
doglądanego okrętu przez dłuższy czas od zi¬ 
my przez nieszczelną prawą rufową wyrzut¬ 
nię torpedową. Okręt był utrzymywany na po¬ 
wierzchni wielką krą, w której znajdowały się 
rufowe stery głębokości, z chwilą nadejścia roz¬ 
topów okręt zatonął. 

We wrześniu 1920 r. po długiej przerwie 
pięć okrętów podwodnych {Tigr, Tm, Jersz, Ja¬ 
guar, Rys ) pod flagą dowódcy Dywizji Okrętów 
Podwodnych Floty Bałtyckiej wypłynęło na 
wspólny sześciodniowy rejs po Zatoce Fińskiej. 


Ten rejs bez wątpienia można uważać za począ¬ 
tek odrodzenia sił podwodnych Rosji sowiec¬ 
kiej i początek budowy Floty Czerwonej. 

Jako swoiste memento należy uznać świę¬ 
towanie w Dywizji Okrętów Podwodnych Flo¬ 
ty Bałtyckiej drugiej rocznicy przeniknięcia 
okrętu Tur na redę Rewia, pierwszego bojowe¬ 
go epizodu w działalności sowieckich okrętów 
podwodnych. Dowódca dywizji podziękował 
organizatorowi świętowania A. N. Bachtinowi 
i dowódcy okrętu podwodnego Tur Antonowi 
Maciejewskiemu (młodszemu bratu Czesława 
Maciejewskego) oraz całej załodze Tura za wspa¬ 
niały manewr zanurzenia i przepłynięcia okrętu 
pod peryskopem rzeki Newy . W następnym ro¬ 
ku 23-letni Anton Maciejewski został rozstrze¬ 
lany decyzją piotrogrodzkiej Czeka jako czło¬ 
nek Piotrogrodzkiej Narodowej Organizacji 
Bojowej. 

Czesławowi Maciejewskiemu udało się za¬ 
łatwić polskie obywatelstwo i we wrześniu 
1921 r. razem z żoną emigrować do Estonii 
(do Tallinna), gdzie wówczas mieszkała jego 
córka 3 . 


FLOTA CZARNOMORSKA 

Na Morzu Czarnym flota po Rewolucji Paź¬ 
dziernikowej podzieliła się na „białą” i „czer¬ 
woną”. Sytuacja zmieniała się jak w kalejdosko¬ 
pie, co bardzo mocno odbiło się na losie okrę¬ 
tów podwodnych Floty Czarnomorskiej. 

Po okresie burzliwych demonstracji i za¬ 
mieszkach, ostatecznie przedstawiciele „białych” 
z pomocą zagranicznych „sojuszników” opano¬ 
wali resztki okrętów Floty Czarnomorskiej i wszy¬ 
stko, co było niezbędne dla ich użytkowania, 
a „czerwoni” marynarze, po zatopieniu pod No- 
worosyjskiem tego, co wpadło w ich ręce, uzu¬ 
pełnili szeregi walczących na lądzie. 

Ale po kolei: na początku 1918 r. został 
wcielony do służby okręt podwodny typu Bars 
- Buńewiestnik 14 stycznia okręt podwodny 
Nierpa wszedł w skład Czerwonych Sił Mors¬ 
kich Morza Czarnego. W Nikołajewie nato¬ 
miast został przyjęty do służby okręt podwod¬ 
ny AG-21 i zwodowany AG-22. 

W marcu po zawarciu Pokoju Brzeskiego, 
terytorium Ukrainy zostało oddzielone od Ro¬ 
sji. Po zdobyciu pozycji na Pieriekopie, nie¬ 
mieckie wojska zaczęły szybko posuwać się 
w stronę Sewastopola, aby zająć okręty Floty 
Czarnomorskiej. Oddziały „czerwonych” z tru¬ 
dem utrzymywały swoje pozycje. Niemcy, ma¬ 
skując swoje zamiary, zażądali przekazania Floty 
Czarnomorskiej „władzy ukraińskiej”, obiecu¬ 
jąc nie zajmować okrętów, jeśli podniosą one 
ukraińską banderę i podporządkują się ukraiń¬ 
skiemu dowództwu hetmana Skoropadskiego. 

12 marca 1918 r. okręt podwodny Nr 3, 
porzucony na Dunaju w rejonie miejscowo¬ 
ści Reni, stal się zdobyczą wojsk austro-węgier¬ 
skich. Nie mając ochoty wykorzystać go na rze¬ 
ce, przekazany go Rumunom i ślad po nim za¬ 
ginął. 17 marca okręr podwodny Nierpa, prze¬ 
chodzący w Nikołajewie remont generalny zo¬ 
stał zdobyty przez wojska austro-węgicrskie. 

29 kwietnia 1918 r. okręty liniowe Flory 
Czarnomorskiej podniosły narodowe flagi Ukra- 



Okręt podwodny typu Bars w lodach Zatoki Fińskiej, 1918 r, 
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iny, ale to Niemców nie zatrzymało i konty¬ 
nuowali oni natarcie w kierunku Sewastopola. 
Dowiedziawszy się o tym, załogi pancerników 
opuściły ukraińskie flagi, podniosły czerwone 
i nocą 1 maja odpłynęły w ślad za niszczyciela¬ 
mi do Noworosyjska. 

2 maja okręty podwodne Nalim, Skat, Ło¬ 
soś, Sudak, Karp, Tiuleń, Krab , Kaszałot , Kit, Nar- 
wał, Buńewiestnik, Gagara, Orłan i Utka po¬ 
zostały w Sewastopolu i jako własność Rosji so¬ 
wieckiej, zgodnie z osiągniętym porozumie¬ 
niem przeszły pod niemieckie dowództwo do 


chwili podpisania ostatecznego pokoju, jak oświad¬ 
czyło oficjalnie niemieckie dowództwo. W rze¬ 
czywistości Niemcy po prostu prawie wszyst¬ 
kie okręty zajęli, a najnowsze okręty podwod¬ 
ne Buńewiestnik, Orłan, Utka i Gagara wcielili 
do swojej służby, zmieniając nazwy (odpowied¬ 
nio) na US-1, US-2, US-3 i US-4. Wkrótce 
okręty podwodne Utka i Buńewiestnik zosta¬ 
ły przekazane Siłom Morskim Południa Rosji 
generała Denikina, a Gagara została skomple¬ 
towana członkami załogi niemieckiego okrętu 
podwodnego UB-14. 


W listopadzie 1918 r. Niemcy skapitulo¬ 
wali, a 13 listopada Rosja sowiecka anulowała 
Pokój Brzeski. 

24 listopada wojska anglo-francuskich in¬ 
terwentów wylądowały w Noworosyjsku, Odes¬ 
sie i w Sewastopolu. Okręty podwodne AG-21, 
AG-22, Nalim, Skat, Łosos\ Sudak, Karp, Karaś, 
Tiuleń, Krab, Kaszałot, Kit, Narwał, Buńewiest¬ 
nik, Gagara, Orłan i Utka przeszły pod kontro¬ 
lę anglo-francuskiego dowództwa. Naczelnicy 
i dowódcy związków i okrętów „białych” otrzy¬ 
mali status naczelników ochrony tych samych 
związków i okrętów. Na przykład, naczelnik dy¬ 
wizjonu okrętów podwodnych kapitan 2 rangi 
W. W. Pogoriecki został naczelnikiem ochrony 
podwodnego dywizjonu Morza Czarnego. 

9 grudnia anglo-francuskie wojska wylą¬ 
dowały w Nikołajewie, gdzie zdobyły znajdu¬ 
jący się w remoncie kapitalnym okręt podwod¬ 
ny Nierpa, i budowany AG-23. 

W 1919 r. w skład floty okrętów podwod¬ 
nych „białych” wchodziły — w Sewastopolu: 
Tiuleń — w linii; AG-21, Buńewiestnik, Orłan, 
Gagara, Utka, Nierpa, Narwał, Kit, Kaszałot - 
w rezerwie; w kasacji Krab, Skat, Karaś, Kap, 
Nalim, Łosoś, Sudak, w Nikołajewie: nieukoń- 
czone - Liebied\ Pielikan, AG-22, AG-23, 
AG-24, AG-25 i AG-26. 

31 stycznia połączone wojska francuskie 
i greckie zajęły Chersoń, a 3 lutego Nikołajew, 
z remontowanymi i znajdującymi się na pochyl¬ 
niach budowanymi okrętami podwodnymi. 

W marcu 1919 r. rozpoczęła się ofensywa 
wojsk „czerwonych” wzdłuż wybrzeża Morza 
Czarnego. 10 marca został odbity z rąk Fran¬ 
cuzów i Greków Chersoń. 14 marca okręt pod¬ 
wodny Nierpa i AG-23 zostały włączone w skład 
Czerwonego Frontu Ukraińskiego. W rezulta¬ 
cie rozmów z pozostałym w Nikołajewie nie¬ 
mieckim dowództwem, w mieście udało się 
ustalić władzę sowiecką. 

Tego samego dnia okręt podwodny Tiuleń 
(dowódca J. W. Pogorieclu) wypłynął z Sewa¬ 
stopola do Gieniczeska, po drodze zawijając 
do Teodozji i Kercza. Pod Gieniczeskiem okręt 
ponad tydzień znajdował się w krach lodo¬ 
wych, wspierając ogniem z dział skrzydło wojsk 
„białych”. Nieprzystosowany do takich opera¬ 
cji, okręt podwodny uszkodził sobie śruby i ka¬ 
dłub i był zmuszony odpłynąć do Sewastopola 
na remont. 
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Kontynuując zwycięską ofensywę, 29 mar¬ 
ca 1919 r. „czerwoni” zajęli Oczaków. Nad Se¬ 
wastopolem zawisła groźba jego zdobycia, Do¬ 
wództwo wojsk „białych” przystąpiło do przy¬ 
gotowania ewakuacji floty z Sewastopola do 
Noworosyjska. W dniach 2-6 kwietnia zgod¬ 
nie z decyzją Rady Czterech (G. Clemenceau, 
W. Wilson, D. Lloyd-George, V. Orlando), 
Francuzi i Grecy opuścili Odessę. 

3 kwietnia, z rozkazu dowództwa sojuszni¬ 
ków, okręt podwodny Tiuleń (dowódca J. W. 
Pogoriecki) o własnych siłach, a Utka (dowódca 
N. A. Monastyriew) i Buńewiestnik (dowódca 
M. W Kopjew) na holu, zostały pospiesznie 
przebazowane do Noworosyjska. Według rapor¬ 
tu J. W Pogorieckiego, okręty przyprowadziły 
załogi, składające się z 26 oficerów i 1 robotni¬ 
ka stoczniowego. Okręty przypłynęły bezbron¬ 
ne, ponieważ dowództwo francuskie zabroni¬ 
ło zabrania torped. Interwenci w tym wypadku 
zachowywali się bardziej jak okupanci, niż so¬ 
jusznicy „białych” w Rosji. Na marginesie tak 
samo zachowywali się na północy Rosji i na 
Morzu Kaspijskim. 

Ewakuacja Sewastopola została zakończo¬ 
na 16 kwietnia. W porcie pozostały znajdujące 
się w rezerwie AG-21, Gagara } Orłan* Narwal ; 
Kit , Kaszahtj Krab i zakonserwowane małe ok¬ 
ręty podwodne. 
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W ogóle, jeśli na lądzie działania były dy¬ 
namiczne i sytuacja zmieniała się jak w kalej¬ 
doskopie (miasta i duże obszary przechodziły 
z rąk do rąk po kilka razy), to na Morzu Czar¬ 
nym panował spokój. 

W zajętym przez „czerwonych” Nikołaje- 
wie, marynarze Floty Czerwonej przystąpili 
w maju do montażu pięciu okrętów podwod- 


nostką bojową (nawodną i podwodną). Na 
morzu nie były prowadzone żadne działania 
- załogi okrętów „białych” składały się głów¬ 
nie z oficerów lub nieprzeszkolonej młodzieży, 
brakowało szeregowych marynarzy i wyszkolo¬ 
nych specjalistów niższych szarż. Marynarze 
i część podoficerów przeszła na stronę „czerwo¬ 
nych”, ale działała głównie na lądzie w jednost- 



35 Okręt podwodny Pantiera w basenie portu w Kronsztadzie, lata trzydzieste. 



W dniach 22-24 kwietnia 1919 r., ocze¬ 
kując zajęcia Głównej Bazy Morskiej Floty 
Czarnomorskiej przez wojska „czerwonych”, 
okręty podwodne AG-21, Nalim, Skat , Łosoś* 
Sudak* Kłrp* Gagarn \ Oiian z rozkazu angiel¬ 
skiego dowództwa zostały zatopione na redzie 
Sewastopola. 

29 kwietnia do miasta wstąpiły wojska so¬ 
wieckie, Sewastopol stal się bazą Floty Czer¬ 
wonej, ale nie na długo. 


nych typu AG, z których AG-22 powinien być 
gotowy jeszcze w tym miesiącu. Nierpa prze¬ 
chodziła remont kapitalny, na wodzie zaś stały 
kadłuby zwodowanych okrętów podwodnych 
Uebied\ Pidikan* które trzeba było wyposażyć 
w mechanizmy i systemy rurociągów, przy nich 
prace nie były prowadzone. Przy stanie oso¬ 
bowym 2700 ludzi w Sewastopolu, Odessie, 
Nikołajowie, Czerwona Flota Czarnomorska 
nie dysponowała żadną zdolną do działań jed- 


kach piechoty, albo jako załogi pociągów pan¬ 
cernych, więc powstała paradoksalna sytuacja - 
podczas gdy na lądzie były prowadzone działania 
na szeroką skalę, na morzu panował spokój. 

W dniach 14-21 maja 1919 r. okręt pod¬ 
wodny Tiuleń (dowódca J. W. Pogoriecki) wy¬ 
konał rejs z Noworosyjska do Batumi i z po¬ 
wrotem, eskortując transportowiec Rize z ła¬ 
dunkiem amunicji. Port w Batumi stał się głów¬ 
ną bazą przeładunkową dla dostaw broni i wy¬ 
posażenia dla „białych”, dostarczanych przez 
sojuszników. Rejs upłynął bez żadnych kłopo¬ 
tów, jak już było bowiem wspomniane, flota 
„czerwonych” nie posiadała żadnej zdolnej do 
działań bojowych jednostki. 

27 czerwca 1919 r, wojska „białych”, po 
zdobyciu portów na Morzu Azowskim, weszły 
do Sewastopola, który opuściła ukraińska 2. Ar¬ 
mia i zablokowały od strony morza Dnieprowski 
Liman (ujście Dniepru do morza), a w sierp¬ 
niu opanowały Nikolajew i Chersoń. Okręty 
podwodne Nierpa , AG-22 i AG-23 ponow¬ 
nie zostały wcielone do Floty Czarnomorskiej 
„białych”. 5 sierpnia okręt podwodny AG-22 
został oficjalnie przyjęty w skład floty i rozpo¬ 
czął działania operacyjne, jego dowódcą został 
Konstanty Matyjewicz-Maciejewicz 4 . 

Ponieważ okręty podwodne Utka i Burie- 
wiestnik zostały wstawione do doku na remont, 
jedyny zdolny do działań bojowych Tmkń (do¬ 
wódca]. W Pogoriecki) otrzymał zadanie roz¬ 
winięcia działań na morzu (w równym stop¬ 
niu można było żądać uzyskania panowania na 
morzu - nie było bowiem żadnego zdolnego 
do przeciwstawienia się przeciwnika!), 

27 września 1919 r. okręt podwodny Utka 
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Okręt podwodny Narwal w doku. Dobrze widoczne rozmieszczone na burcie wyrzutnie torpedowe. 


(dowódca N. A. Monastyriew) został skierowa¬ 
ny do portu Chorły (na Ukrainie przy Krymie) 
w charakterze „stacjonera” 5 , dokąd przypłynął 
29 września. 

W dniach 3-14 października 1919 r. okręt 
podwodny AG-22 (dowódca K. Matyjewicz- 
Maciejewicz) wykonał ćwiczebny rejs na trasie 
Sewastopol-Jałta-Teodozja-Noworosyjsk 
(przypłynął 8 października)-Anapa—Teodozja- 
-Jałta-Sewastopol. W tym samym miesiącu 
wszyscy oficerowie floty otrzymali rozkaz po¬ 
brania karabinów. 

Raport komendanta Portu Mikołajewskie¬ 
go, sporządzony miesiąc później dla dowodzą¬ 
cego Flotą Czarnomorską „białych” informo¬ 
wał: Oprócz AG-23 znajdują się tu LAG”] 24, 
25 i 26 nie zmontowane, w skrzyniach . Okręty 
podwodne Pielikan i Libied' na wodzie, w zasa¬ 
dzie są to pływające pudła . 

Skład bojowy Floty Czarnomorskiej „bia¬ 
łych” na 1920 r. wyglądał następująco: 1. dy¬ 
wizjon okrętów podwodnych - Tiuleń, Utka , 
Buriewiestnik, 2. dywizjon okrętów podwod¬ 
nych - AG-23 (wcielenie do służby 1 lutego 
1920 r.), AG-24 (wcielenie do służby 1 czerwca 
1920 r.), AG-26 (wcielenie do służby 15 sierp¬ 
nia 1920 r.). 

Po rozgromieniu wojsk armii generała De- 
nikina na północnym Kaukazie, na okrętach 
pańsrw Ententy zostało ewakuowanych z No- 
worosyjska na Krym około 40 tys. żołnierzy, 
sam Noworosyjsk został zajęty przez wojska 
„czerwonych” 27 marca 1920 r. 

Na początku roku w skład floty „białych” 
wchodziły następujące okręty podwodne: Tiu¬ 
leń (J. W. Pogoriecki), Buriewiestnik (M. W. 
Kopjew), Utka (N. A. Monastyriew), AG-22 
(K Matyjewicz-Maciej ewicz) i nic u kończony 
AG-23 CL W. Solowjew). W drugiej połowic 
stycznia „biali” uprowadzili z Nikołaj ewa na 
holu nteukoritzone okręty podwodne Pielikan 
I Lkbied' do Odessy gdzie jeden z nich został 
zatopiony w wejściu do porru handlowego, 
a drugi w samym porcie. 


W styczniu rozpoczął się zwycięski pochód 
wojsk „czerwonych” wzdłuż wybrzeża Morza 
Azowskiego, a na początku lutego 1920 r. 
wzdłuż wybrzeża Morza Czarnego. Kolejno by¬ 
ły zajmowane Mariuopol (4 stycznia), Odessa 
(8 lutego), Nikołajew i Chersoń (30 stycz¬ 
nia). 24 kwietnia 1920 r. rozpoczęło się for¬ 
mowanie czerwonych sił morskich na morzach 
Azowskim i Czarnym. Do połowy czerwca zo- 
stałcTzmobilizowane 10 statków, 4 holowniki, 
17 kutrów; w Nikołajewie został zwodowany 
okręt podwodny AG-23, Nierpa zaś cały czas 
była remontowana. We wrześniu 1920 r. li¬ 
czebność składu osobowego Czerwonej Floty 
Czarnomorskiej wzrosła do 7500 ludzi. 

22 marca 1920 r. dowodzenie armią Po¬ 
łudnia Rosji przejął generał Wrangel, który 
główne swoje siły skoncentrował na Krymie. 

W maju wzrosła aktywność działań okrętów 
podwodnych „białych”: Tiuleń (M. J. Kraft), 
AG-22 (K. Matyjewicz-Maciejewicz), które wy¬ 
konywały patrole z Sewastopola pod Teodozję, 
Ałusztę i Chersones. 

Wracając do działań Czerwonej Floty Czar¬ 
nomorskiej, to 1 czerwca 1920 r. okręt pod¬ 
wodny AG-23 został oficjalnie wcielony do 
służby, jednak brakowało najważniejszego orę¬ 


ża — mianowicie torped. Ich zapas znajdował 
się w Sewastopolu, który znajdował się w rę¬ 
kach „białych” 6 . 

Ponieważ narastało zagrożenie przedarcia 
się wojsk „czerwonych” przez pozycje rozwinię¬ 
te w nasadzie półwyspu Krymskiego — na Pie- 
riekopie, od strony Zalewu Karkitińskiego ze 
składu Floty Czarnomorskiej „białych” został 
sformowany zespół, którego trzon bazował 
w rejonie Półwyspu Tendry. Latem pojawiały 
się tam też okręty podwodne „białych”. 1 sierp¬ 
nia Tiuleń (S. W. Offenberg), który przypły¬ 
nął do Tendry i został skierowany pod Odessę 
dla obserwacji ruchu statków. 4 sierpnia zo¬ 
stał zmieniony przez okręt podwodny Utka 
(N. A. Monastyriew) z dodatkowym zadaniem 
zatrzymania włoskiego parowca, który miał 
wypłynąć z portu. 7 sierpnia do Tendry po¬ 
nownie okręt podwodny Tiuleń , zmieniając 
Utkę. Okręt przebywał tam przez cały sierpień. 
Próbował zapolować na awizo czerwonych Nr 1, 
które ubezpieczała zespół trałowców, zajmują¬ 
cych się stawianiem min. Po zużyciu zapasu pa¬ 
liwa, Tiuleń powrócił do Sewastopola. 

13 września 1920 r. okręt podwodny AG-23 
„czerwonych” (dowódca A. A. Ikonnikow, ko¬ 
misarz P. K. Słastnikow) rozpoczął próby mor¬ 
skie w Dnieprowskim limanie, czym wywo¬ 
łał zamieszanie w Karkitińskim zespole „bia¬ 
łych”. Nie wiedząc o braku torped na jego po¬ 
kładzie, naczelnik zespołu W. I. Sobiecki roz¬ 
kazał wszystkim jednostkom przejść na płyci¬ 
zny przy półwyspie, aby uniemożliwić atak tor¬ 
pedowy spod wody. Nawet krążownik Generał 
Komiłow (eks Oczakow , eks Kaguł) trenował 
strzelanie tzw. nurkującymi pociskami 7 . 

21 października 1920 r. okręt podwodny 
AG-23 przerwał blokadę „białych” i przedostał 
się z Dnieprowskiego limanu do Odessy. 

Pod koniec października generał Wrangel, 
coraz bardziej zdając sobie sprawę, że nie zdoła 
utrzymać Krymu zarządził przygotowanie do 
ewakuacji. O ile jednostki pływające, choć nie 
remontowane i ze zużytymi mechanizmami, 
mogły przyjąć na swoje pokłady uciekinierów 
i odpłynąć do najbliższych portów na Morzu 
Czarnym nieznajdujących się w rękach „czer¬ 
wonych”, to dużym problemem stał się skom¬ 
pletowanie do nich załóg. W zasadzie liczeb¬ 
ność składu osobowego floty „białych” zapew- 


Okręt podwodny Sudak, reda portu w Sewastopolu, 1912 r. 
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niała pełną obsadę łych jednostek. Lecz każda 
rewolucja rozkłada ludzkie umysły. Utraciwszy 
wiarę w odniesienie zwycięstwa w tej wojnie 
i poddając się „czerwonej” propagandzie, ofice¬ 
rowie zaczęli schodzić na łąd, porzucając swo¬ 
je jednostki pływające. Zaczęło katastrofalnie 
brakować doświadczonych nawigatorów, star¬ 
szych oficerów i mechaników. 


14 listopada 1920 r. rozpoczęła się ewaku¬ 
acja z Krymu armii i floty generała Wrangla. 
Tego dnia wszystkie okręty podwodne białych 
- Tiuleń ( dowódca M. W Kopjew), Burie- 
wiestnik (dowódca S. W. Offenberg?), Utka (do¬ 
wódca N. A. Monastyriew) i AG-22 (dowód¬ 
ca K. Matyjewicz-Maciejewicz) w składzie kon¬ 
woju Sił Morskich Morza Czarnego „białych” 
(około 150 jednostek) odpłynęło do Konstan¬ 
tynopola, a w grudniu do Bizerty w Tunisie 
(wówczas kolonii francuskiej). 13 listopada 
okręt podwodny AG-23 (A. A. Ikonnikow) 
dotarł pod Sewastopol z zadaniem przechwy¬ 
cenia ewakuujących się jednostek „białych”. 
Nie posiadając torped kalibru 450 mm, pró¬ 
bowano wykorzystać posiadane kal. 380 mm, 
wstawiając do wyrzutni torpedowych wkładki 
redukcyjne, jednak ostatecznie nie napotkaw¬ 
szy żadnej nieprzyjacielskiej jednostki pływa¬ 
jącej, okręt powrócił 18 listopada do Odessy. 

Po zakończeniu wojny domowej wła¬ 
dza sowiecka próbowała odzyskać internowa¬ 
ne w Bizercie okręty- Ale do zwrotu nie doszło 
i ostatecznie zostały one zeziomowanc. 

Na Morzu Czarnym pozostały w składzie 
Czerwonej Floty Czarnomorskiej tylko okręty 
podwodne Nierpa (J. W. Puare) i AG-23 (A. A. 
Ikonnikow), sformowano z nich dywizjon ok¬ 
rętów podwodnych Sił Morskich Morza Czar¬ 
nego. Wkrótce dywizjon zaczął otrzymywać 
uzupełnienie w postaci okrętów podwodnych 
typu AG, montowanych w Nikokjewie z czę¬ 
ści kadłubów, zakupionych jeszcze przez wła¬ 
dze carskie w firmie Holland w 1916 r, t które 
leżały nie rozpakowane w skrzyniach w głów¬ 


nym magazynie nikołajewskiej filii Stoczni 
Bałtyckiej. 

A5TRACHAŃSKO-KASPIJSKA 
FLOTYLLA WOJENNA 

Ostatnim akwenem, na którym podczas woj¬ 
ny domowej w Rosji działały okręty podwodne 
było Morze Kaspijskie. 


Operowała na nim Wołżańska Flotylla Wo¬ 
jenna „czerwonych”, która została sformowa¬ 
na dla działań w basenie rzeki Wołga i w pół¬ 
nocnej części Morza Kaspijskiego od czerwca 
1918 r. do końca lipca 1919 r. W październiku 


Kaspijska Flotylla Wojenna. Jej główną bazą 
był Astradiań. Wchodząc w skład 11. Armii, 
działającej w północnej części wybrzeża Morza 
Kaspijskiego, flotylla wykonywała zadania 
wsparcia od strony morza i obronę delty uj¬ 
ścia Wołgi. 

Ponieważ brakowało jednostek dla wypo¬ 
sażenia flotylli, wojskowe kierownictwo Rosji 
sowieckiej zdecydowało o wysianiu na Morze 


Kaspijskie okrętów bojowych z Bałtyku. Wśród 
nich znalazły się cztery małe okręty podwodne: 
trzy jednostki typu Kasatka—Kasatka , Makriel 
i Okuń oraz Minoga - pierwszy rosyjski okręt 
podwodny napędzany na powierzchni silnika¬ 
mi Diesla. 

Decyzja o wysłaniu okrętów podwodnych 
nie była dobrze przemyślana, ponieważ warun¬ 
ki pływania na tym morzu były bardzo nieko¬ 
rzystne dla takich jednostek. W północnej czę¬ 
ści głębokość morza wynosi średnio lim, pod¬ 
czas gdy głębokość peryskopowa dla okrętów 
podwodnych typu Kasatka wynosiła 7,5 m. Za¬ 
nurzenie okrętów podczas pływania na po¬ 
wierzchni wynosiło około 3 m., więc mogły 
one pływać tylko na powierzchni i po wytyczo¬ 
nych torach wodnych, stale mierząc głębokości 
przed dziobem. Do tego skuteczne strzelanie 
torped mogło się odbywać przy głębokości po¬ 
wyżej 7 m. - na taką bowiem głębokość torpe¬ 
da nurkowała po wyjściu z wyrzutni. Podczas 
strzelania w zanurzeniu „nurek” torpedy był 
jeszcze większy. 

Po raz pierwszy konieczność użycia okrę¬ 
tów podwodnych pojawiła się w prośbie J. W. 
Stalina (przewodniczącego Rady Wojennej 
Okręgu Północnokaukaskiego) z 25 sierpnia 
1918 r. do władz centralnych: Należy bardzo 
pilnie wysiać do dyspozycji Rady Wojennej dwa 
okręty podwodne dla potrzeb obrony Morza Kas¬ 
pijskiego i przede wszystkim dla zapewnienia na¬ 
szych wpływów w Baku > Astrachaniu i Turkiesta¬ 
nie. Nie wiadomo kto podsunął Stalinowi po¬ 
mysł użycia okrętów podwodnych, jednak frag¬ 
ment dla zapewnienia naszego wpływu... jasno 
wskazuje, że chodziło głównie o politykę. Ale 
każda polityka prowadzona podczas wojny mu¬ 


si być poparta skutecznymi działaniami bojo¬ 
wymi (co prawda, oprócz okrętów podwodnych 
z Bałtyku zostaną przeprowadzone rzekami rów¬ 
nież torpedowce i Inne okręty dozorowe), 

28 sierpnia W. I. Lenin skierował do do¬ 
wodzącego Flotą Bałtycką W. M. Altfacera 8 
notatkę utrzymaną w dość histerycznym to¬ 
nie: Do tow l Altfatem. Jak wygląda sprawa wy¬ 
siania okrętów podwodnych na Wołgę i Morze 
Kaspijskie? Czy to prawda, że można wysłać tyl- 



25 Okręt podwodny łosoś. Flota Czarnomorska, Sewastopol, 1912 r. 



Okręt podwodny typu Karp na Morzu Czarnym (zdjęcie wykonane przed wybuchem pierwszej wojny światowej). 


1918 r- została z niej wy dzid ona Astrach a risko- 
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Okręt podwodny Karaś w porcie w Sewastopolu. 



ko stare jednostki? Ile ich jest? Kiedy zarządzono 
ich wystanie? Co w ogóle zostało zrobione w tej 
sprawie? Być może pod wpływem tej notatki 
Lenina, dowództwo Floty Bałtyckiej, obawiając 
się oskarżenia o sabotowanie rozkazów władz 
(Czeka już wówczas bardzo aktywnie działała), 
próbowało wysłać na Morze Kaspijskie nowy 
duży okręt podwodny typu Bars. Kuguar bo¬ 
wiem został załadowany na barkę, ale podczas 
próby przejścia pod niepodniesionym mostem 
na Newie, okręt został rozbity o przęsło. 

Jesienią 1918 r. dwa okręty podwodne, 
6 października Minoga (J. W. Puare) i 9 paź¬ 
dziernika Makriel (M. L. Sokołow) przyby¬ 
ły koleją z Piotrogrodu pod Saratów na sta¬ 
cję Uwiek i zostały bocznie zwodowane do 
Wołgi. Dołączyły do nich jeszcze dwa okrę¬ 
ty - 18 listopada do Saratowa dotarła Kasatka 
(N. N. Golowaezew), a 27 listopada - O kim 
(A. Jakobsen). 

2 grudnia 1918 r. naczelnikiem dywizjonu 
okrętów podwodnych Morza Kaspijskiego zo¬ 
stał % D, Orłowski-Tan aj ewski — dowódca ok¬ 


rętu podwodnego Pałtus wiatach 1908-1912, 
w 1917 r. dowódca niszczyciela Groziaszczij\ 
bohater obrony Moonsundu, pierwszy czerwo¬ 
ny dowódca krążownika Admirał Makarów, 

30 grudnia 1918 r. zgodnie z raportem 
szefa sztabu Astrachańsko-Kaspijskiej Flotylli 
Wojennej, okręt podwodny Makriel znajdował 
się w gotowości do działań, Okręt podwodny 
Minoga potrzebował dokowania w celu prze¬ 
glądu i wyprostowania sterów zanurzenia, co 
było możliwe tylko wiosną, Kasatka j Okuń zi¬ 
mowały w Saratowie, 

Od 7 marca 1919 r, zaczęto się formowanie 
łlocylli wojennej na Morzu Kaspijskim T ,białych' 5 
pod dowództwem kapitana 1 rangi A. i. Sień 
giejewa. Swoich jednostek „biali” nie posiada¬ 
li, więc współpracowali % Anglikami, pomaga¬ 
jąc swoimi załogami, mając nadzieję na otrzy¬ 
manie uzbrojonych statków parowych, na któ¬ 
rych Anglicy walczyli. 

Na początku kwietnia 1919 o naczelnik dy¬ 
wizjonu okrętów podwodnych K. D* Orłow- 
ski-Tanajewski uciekł z Saratowa na motorów¬ 


ce Uspiech do Pietrowska, skąd przedostał się 
na Morze Czarne, gdzie objął dowództwo siła¬ 
mi trałowymi floty „białych”* 

30 kwietnia jednostki Amursko-Kaspijskiej 
Flotylli Wojennej wysadziły desant na wybrzeżu 
Zatoki Tiub-Karagańskiej i zdobyły Fort Aleks- 
nadrowski, aby wykorzystać jego kotwicowisko 
jako bazę manewrową flotylli. Rozmieszczony 
na półwyspie Mangyszłak fort zajmował klu¬ 
czową pozycję w centralnej części Morza Kas¬ 
pijskiego, lecz nie posiadając lądowego połącze¬ 
nia, całkowicie zależał od dostaw drogą morską. 

7 maja 1918 r. zespół okrętów Amursko- 
-Kaspijskiej FIOtylii Wojennej wypłynął z Astra- 
chania do Zatoki Tiub-Karagańskiej w celu dal¬ 
szego rozwinięcia działań bojowych przeciwko 
flotylli nieprzyjaciela. Warunki hydrograficzno- 
-nawigacyjne nie pozwalały na wykorzystanie 
Astrachania, połączonego z morzem 40-milo^ 
wym kanałem, który w wypadku występowa¬ 
nia wiatrów północnych robił się płytszy o 1,8- 
—2,1 m* W składzie zespołu były dwa okręty 
podwodne: Minoga i Okuń. 
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Według opinii „czerwonego” marynarza By- 
chowskiego, 18 maja 1919 r. okręt podwodny 
Makriel wyszedł na patrol pod wyspę Czeczen, 
ale został zaatakowany przez angielskie okręty 
i wycofał się na redę Fortu Aleksandrowski. 


Raport dowodzącego Amursko-Kaspijską 
Flotyllą Wojenną S. J. Saksa dla W I. Lenina 
i E. M. Sldańskiego informował 9 : Flotylla znaj¬ 
duje się w morzu , bazując w Forcie Aleksandrow¬ 
ski z zadaniem sparaliżowania trasy Pietrowsk- 


-Gurjew. W Aleksandrowskim są gromadzone si¬ 
ły dla desantu w Pietrowsku. 

Do 21 maja dwa okręty podwodne udało się 
wstawić do linii bojowej dopiero po dwóch tygod¬ 
niach, po wyjściu w morze, ponieważ trzeba by¬ 
ło wyregulować aparaty, są prowadzone próby za¬ 
nurzenia; dla długich rejsów okręty, z uwag na 
stan mechanizmów, nie są przydatne i prowadzą 
jedynie służbę ochronną wzdłuż linii fortAleksan- 
drowski-wyspa Czeczen - z meldunku przewod¬ 
niczącego Rewolucyjnej Rady Wojennej 11. Ar¬ 
mii K. A. Miechonoszyna do W. I. Lenina). 

21 maja 1919 r. zespół nieprzyjaciela 
w składzie sześciu uzbrojonych parowców (Pre- 
sidentKruger, Ventur, Wotkinskij Zawód, Sława, 
Hadżi Gadżi i Azja - oficerowie i załoga po¬ 
kładowa - Anglicy, obsada maszynowni - Ros¬ 
janie), pod dowództwem dowodzącego an¬ 
gielskimi okrętami, kommodora D. Norrisa, 
płynąc w szyku torowym, postanowił zaata¬ 
kować siły flotylli „czerwonych”, znajdujące 
się na redzie Fortu Aleksandrowski (na redzie 
zgromadziło się do 30 jednostek pływających, 
wśród nich dwa okręty podwodne - Minoga 
i Makriel). Po wykryciu o godzinie 11:30 dy¬ 
mów z kominów zbliżającego się nieprzyjacie¬ 
la, o trzynastej okręt podwodny Minoga pod¬ 
płynął do burty okrętu flagowego Kaspij, a po 
pewnym czasie również Makriel, który zatrzy¬ 
mał się z powodu wymiany przepuszczających 
sprężone powietrze torped. J. W. Puare zamel¬ 
dował, że Minoga wymaga remontu silników, 
wobec czego, dowodzący flotyllą postawił za¬ 
danie okrętowi podwodnemu Makriel zaata¬ 
kowania nieprzyjaciela. Minoga powróciła do 
bazy pływającej Rewel w celu dokończenia re¬ 
montu silników, również okręt podwodny Ma- 
kńel po przeprowadzeniu wyważenia podpłynął 
do bazy Rewel aby zakończyć wymianę torped. 
Po zakończeniu tej operacji, w zanurzeniu, pły¬ 
nąc pod peryskopem, skierował się w stronę 
nieprzyjacielskich okrętów, Z powodu małych 
głębokości, nie można było przeprowadzić ata¬ 
ku torpedowego. 

Gkręry „białych” skutecznie ostrzelały jed¬ 
nostki Am orsko-Kaspijski ej Flotylli Wojennej, 
w rezultacie wszystkie okręty bojowe flotylli 
„czerwonych” zostały wyłączone z walki, a nie¬ 
przyjaciel osiągnął praktycznie panowanie w za- 



Okręt podwodny typu Karp na Bałtyku, w głębi okręt-baza Chabarowsk, 1912 r* 



Karp tuż przed przycumowaniem do o krętu* bazy Chabarowsk 
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toce, Dowodzący „czerwoną” flotyllą postano- 
wił przygotować wszystkie jej jednostki do samo- 
zatopienia. Zostały wyrzucone za burtę zam¬ 
ki od dział i wszystkie ciężkie karabiny maszy¬ 
nowe, załogi zeszły na ląd. 

Nieprzyjacielskie okręty, prowadząc ciągły 
ogień artyleryjski, wpływały w głąb zatoki, gdy 
nieoczekiwanie około godziny osiemnastej roz¬ 
poczęły odwrót. 

Oficjalnie uznano, że zespól „białych” wy¬ 
cofał się po zauważeniu peryskopu okrętu pod¬ 


wodnego Makriei Tak to określił w swoim ra¬ 
porcie dowódca Minom Ażeby uyraźnicj wi¬ 
dzieć -nieprzyjacielskie okręty wkzkfti M dach 
i zobaczyłem, że one się wycofiiją. Uważam , że 
po wykryciu Makmli nie zaryzykowali wpłynię¬ 
cia do zatoki. Anglicy i „biali” nie podali jedno¬ 
znacznie przyczyny odwrotu. 

istnieje jednak i inna wersja, która mówi 
że nieprzyjaciel, po upewnieniu się o rozgro¬ 
mieniu zespołu Amursko-Kaspijskiej Flotylli 
Wojennej („czerwoni” przestali odpowiadać na 


ogień artyleryjski), uznał że jego zadanie zosta¬ 
ło wykonane i mając uszkodzenia, zdecydował 
się powrócić do Pietrowska, „zalizać rany \ 

Po wycofaniu się nieprzyjaciela, przystą¬ 
piono do gaszenia pożarów, żeby nie zapaliły się 
transportowce. Na naradzie, przeprowadzonej 
na pokładzie niszczyciela Moskowitianin podję¬ 
to decyzję o opuszczeniu Fortu Aleksandrowski 
i powrocie do Astrach ania. 

W nocy z 2] na 22 maja 1919 r., na redę 
wypłynął o własnych siłach okręt podwodny 
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Makńely Minoga nie mogła się poruszać, mając 
wkręconą w śrubę linę. Około godziny 21:30 
dzięki ofiarności marynarza W. J. Isajewa, któ¬ 
ry nurkując przez wiele godzin w lodowatej 
wodzie, uwolnił okręt od wkręconej liny. Mino¬ 
ga zdołała dotrzeć do redy Oba okręty pod¬ 
wodne, mając pod stępką tylko 0,6 m wody, 
dopłynęły w grupie jednostek o małym zanu¬ 
rzeniu do Astrachania 27 maja. 

Do miasta dotarł tylko okręt podwodny 
Minoga ,, MakriebpomstA na redzie, gdzie w no¬ 
cy na 28 maja został niespodziewanie zaatako¬ 
wany torpedą przez okręt „białych” wykorzy¬ 
stujący dla uzyskania zaskoczenia występującą 
w rejonie mgłę, ale torpeda chybiła. 

W dniach 22-27 maja do Astrachania do¬ 
tarły pozostałe dwa okręty podwodne Okuń 
(G. A. Szreder) i Kasatka (N. N. Gołowaczew), 
ale juz 3 czerwca 1919 r. wszystkie okręty pod¬ 
wodne rozpoczęły przemarsz po Wołdze w od¬ 
wrotnym kierunku z Astrachania do Nizniego 
Nowgorodu. około 6 lipca, według danych „bia¬ 
łych”, okręty podwodne „czerwonych” zosta¬ 
ły przeprowadzone w górę Wołgi, najprawdo¬ 
podobniej do Carycyna (obecnie Wołgograd), 
dwa z nich na holu. 

31 lipca 1919 r. Amursko-Kaspijska Flo¬ 
tylla Wojenna została włączona w skład Wbł- 
żańsko-Kaspijskiej Flotylli Wojennej, wszyst¬ 
kie okręty podwodne skoncentrowano w nowo 
sformowanym dywizjonie okrętów podwod¬ 
nych Sil Morskich Morza Kaspijskiego, który 
również został włączony w skład „wzmocnio¬ 
nej" WKFW Na dowódcę flotylli mianowano 
Fiodora Raskolnikowa. 

3 sierpnia cztery okręty podwodne zostały 


zatrzymane w drodze do Niżniego Nowgorodu 
pod Kazaniem (z powodu niskiego stanu wo¬ 
dy). Tam też pozostały one na zimę. 

W 1920 r. wojska lądowe „czerwonych” 
rozpoczęły zwycięski marsz wzdłuż wybrzeża 
Morza Kaspijskiego od Astrachania do rzeki 
Ural i od Połtoracka (Aszchabadu) do morza. 
5 stycznia 1920 r. został zajęty Gurjew, a 2 lu¬ 
tego - Krasnowodsk. 30 marca zaś został zdo¬ 
byty Pietrowsk. 

Wiosną po zakończeniu remontów, dywiz¬ 
jon okrętów podwodnych przepłynął do Astra¬ 
chania i najprawdopodobniej prowadził patro¬ 
lowanie w północnej części Morza Kaspijskiego. 


4 kwietnia został zdobyty Fort Aleksan¬ 
drowski i 28 kwietnia - Baku. Okręty „białych” 
wycofały się do portu Enzeli, gdzie 18 maja 
1920 r. zostały całkowicie rozgromione, a ści¬ 
ślej internowane przez władze irańskie. 

W czerwcu cały dywizjon okrętów pod¬ 
wodnych ( Minoga - J. W. Puare, Makriel - 
M. W. Łaszmanow, Kasatka - N. N. Goło¬ 
waczew, Okuń - G. A. Szreder) został przeba- 
zowany z Astrachania do Baku. 

Po zakończeniu działań wojennych na Mo¬ 
rzu Kaspijskim, wszystkie okręty podwodne, 
stacjonujące w Baku zostały odstawione do re¬ 
zerwy Załogi pod dowództwem J. W. Puare, 



Okręt podwodnyAG-26, Zatoka Południowa w Sewastopolu, lata dwudzieste. 
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wywala siły podwodne Rosji sowieckiej, choć 
w późniejszym okresie czasu często przepłaca¬ 
ła to swoim życiem). Dowództwo Marynarki 
Wojennej ZSRR wyciągnęło wnioski z do¬ 
świadczeń pierwszej wojny światowej oraz woj¬ 
ny domowej (okręty podwodne jako ofensyw¬ 
ny czynnik działań — np. pojawienie się AG-23 
w Dnieprowskim limanie w znacznym stopniu 
ograniczyło działania zespołu „białych” w Za¬ 
toce Karkitińskiej, pozbawienie baz [zdobytych 
przez wojska lądowe] wytrąciło z walki flotę - 
Morze Kaspijskie). 

Z wojny domowej Rosja sowiecka wyszła 
bardzo osłabiona - wszystkie floty poniosły 
duże straty (największe Flota Czarnomorska, 
która straciła prawie wszystkie okręty bojo¬ 
we, albo zatopione, albo uprowadzone do 
zagranicznych portów). Okręty podwodne 
były znacznym stopniu zużyte, wymagały re¬ 
montów kapitalnych, a baza techniczna by¬ 
ła w rozsypce (wielu specjalistów emigrowa- 



3 Okręt ratowniczy Kommuna na Morzu Czarnym, stan obecny (jednostka ciągle jest w służbie czynnej). 


ale bez dowódców, ogółem 69 ludzi, zostały 
wysłane do Nikołajewa, gdzie skompletowano 
z nich załogi budowanych okrętów podwod¬ 
nych typu AG. 

Pozostali podwodniacy z nowym naczelni¬ 
kiem dywizjonu okrętów podwodnych W. N. 
Kalininem (dywizyjnym mechanikiem), przy¬ 
stąpili do demontażu mechanizmów, przygoto¬ 
wując je do wysyłki do Nikołajewa. Demontaż 
mechanizmów był prowadzony jeszcze przez 
cały następny rok. 9 maja 1922 r. dywizjon zo¬ 
stał rozformowany, okręty podwodne zakon¬ 
serwowano a następnie sukcesywnie je złomo¬ 
wano. lak zakończyła się służba trzech okrętów 
typu Knsatka i Minogi na Morzu Kaspijskim. 

PODSUMOWANIE 

Przebieg działań bojowych rosyjskich okrętów 
podwodnych podczas wojny domowej charak¬ 
teryzował się epizodycznym wykorzystaniem 
jednostek pływających tej klasy na wszyst¬ 
kich teatrach wojennych z różnych przyczyn, 
ściśle wynikających ze specyfiki każdego z te¬ 


atrów. Siły morskie obu stron wykorzystały 
i zużyły potencjał sił podwodnych, powstały ze 
zgliszcz carskiej marynarki wojennej. Siły mor¬ 
skie „czerwonych” zdołały wykorzystać jedy¬ 
nie potencjał kadrowy (w odróżnieniu od kor¬ 
pusu oficerów okrętów nawodnych, duża ilość 
podwodniaków pozostała w Rosji i odbudo- 


ło lub zginęło podczas wojennej zawieruchy 
na frontach, lub w więzieniach z rąk Czeka). 
Tym niemniej, w znacznej mierze została za¬ 
chowana najważniejsza część — kadra, która 
stała się fundamentem odbudowy sił pod¬ 
wodnych ZSRR w oparciu o własne opra¬ 
cowania. 


PRZYPISY 

iiiiJiiii(iiUMi4iiiiMHiiiiiiHiiŁiiiiiiiiiiiij[LrriiiiLiiiiiiJhtEiijHEkkiiiJii]iiiiri]ifi!iii]tiiitniinrHiMitiiHiiiiiifiiiiiiiiitiii[)irMi[iiirii[EiiLEiiunt!ntHr!iiiE]ir!iimmiiiHmnmmH!iiii[nimii]i 

1) (MawnjSią jesl, te Wotchowy&A naiwąJfojnmumj znajduje się w czynnej służbie dottahdąj.we Flocie Czarnomorskiej,frazując w Sewastopolu. Okręt posiada oryginalną 
konstrukcje katamarana z potężnymi hakowymi kratownico wy mi bramami z windami, pozwalającymi podnosić z dna zatopione okręty podwodne. Oprócz tego, Wołchow 
był wykorzystywany da remontów i napraw uszkodzonych jednostek, zamiast dokowania. 

Zł W tamtym okresw torpedy byty nazywane minami samobieżnymi - przyp, autora. 

.3) Czesław Msclejtwikl w TaUtanie pracował w polskiej misji i koraulacie do 1913 r potem wyjechał do Falski. Pływał na statkach Polski*j Marynarki Handlowej. Podczas 
drugiej wojny światowej znajdował się w Londynie. Powrócił do Polski w 1946 r. I ponownie zajął się pływaniem w PMH (dowodzi! siatkami Sobieski, Borysław, Przyjaźń 
i Hadiódćw i i n. Zmarł w Gdańsku w 1984 r. f gdzie tortaf pochowany. 

4 ) Konstanty Matyjewicz^MaćiojewIci - ołkec, który złotymi zgłoskami zapisał się w historii polskiej marynarki. Podczas pierwszej wojny światowej stozyl jako pierwszy 

oficer na okręcte podwodnym AG-15 na Mofzu Bałtyckim. Pudcias katastrofy okrętu, który zatonął podczas próbnego zanurzenia, dobrowolnie pozostał na nim i zorgani¬ 
zował uratowanie części załogi przez wyrzutnię torpedowe. Pd rewolucji bolszewickiej znaiazi się na Ukrainie i wstąp Na floty „białych''. Po klęsce armii generała Wrangia 
ewakuował się przez Konstantynopol do Rlzęrty. Stamtąd przedostał, się do Francji i dalej do Polski. Pływał na szkolnym zagfowtu iirciw i na Po drugiej 

wojnie światowej odtwarzał szkolnictwo morskie w Gdyni i w Szczecinie. Zmarł w Szczecin|( w 1971 r. 

5) Stotjmr— okręt; stałe przebywający w obcym lub własnym, nie będącym bazą floty porcie z okitibnym zadaniem ł reprezentowanie, zwiad, okazanie pomocy). 

fi) Okręty typu AG posiadały wyrzutnię torpedowe kalibru 45G nom. podczas gdy w Mikołaje wie były tylko torpedy jfial. 330 mm, używane przez starsze torpedowce. 

7) Nurkujące pociski - bomby stosowane początkowo do zwalczania okrętów podwodnych, zastąpione w późniejszym okresie czasu bombami głębinowymi. W Założe¬ 
niu, po zanurzeniu się, miały eksplodować na określonej głębokości, jednak nile zdały egzaminu. 

6) W, W. Afrfater-carski kontradmirał, który przeszli fis slmnę bolszewików, był pierwszym dowodzącym siłami morskimi Ftasji sowieckiej. 

S) L M. Sklaóski - podczas wojny domowej wfl&sjl zastępu ludowego komisarza ds. woJenno-morJtich. 
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Źródło fotografii: zbiory redakcji ^angut" Internet, 




















S Czołg lekki FIAT 3000 mod.21 z 2. kompanii II batalionu, FortTiburtino, na wieży widoczne jest oznakowanie wozu dowódcy 2 plutonu. Kompanie w poszczególnych batalionach 
oznaczano kolorem - czerwony 1 kompania, biały - 2 kompania, pomarańczowy - 3 kompania, niebieski - 4 kompania, zielony - 5 kompania i czarny - 6 kompania. 

Wozy w kompaniach i plutonach oznaczano figurami geometrycznymi, okrąg oznaczał wóz dowódcy kompanii, trójkąt (wozy dowódców w poszczególnych plutonach), 
prostokąty wozy w plutonach -1 prostokąt oznaczał 1 czołg, 2 oznaczały 2 czołg, a 3 oznaczały 3 czołgi, ich ułożenie oznaczało, do którego plutonu należy czołg (równoległe 
-1 pluton, prostopadłe - 2 pluton, pod kątem 45° - 3 pluton). Stosowano także oznakowania numeryczne, które malowano na przodzie kadłuba i bocznych płytach kadłuba, 
cyfra rzymska oznaczała batalion, pierwsza cyfra arabska oznaczała kompanię, a druga kolejność czołgu w kompanii, kod„ll.2.5" oznaczał 5 wóz z 2. kompanii, II batalionu. 


2 Czołg lekki L-5-31 z 1 plutonu 1. kompanii zdobyty przez wojska amerykańskie w czasie walk 
na Sycylii w lipcu 1943 roku. W czerwcu 1940 roku wprowadzono nowe oznakowanie 
czołgów, które składało się z prostokątów i cyfr. Kolor czerwony oznaczał 1 kompanię, 
niebieski 2 kompanię, a żółty 3 kompanię. W prostokątach malowano białe pionowe paski 
oznaczające plutony w kompanii (jeden pasek -1 pluton, dwa paski - 2 pluton i trzy paski 

- 3 pluton), czołgi dowódców kompanii miały 
prostokąty jednokolorowe. Czołgi w plutonach 
oznaczała cyfra arabska malowana 
nad prostokątem. Czołgi dowódców 

batalionów nad prostokątem 
miały malowane cyfry arabskie 
np.„l"czy „IV" prostokąty 
w zależności od tego czy batalion 
liczył dwie czy trzy kompanie 
były dzielone na trzy 
lub dwa pola, malowane kolorami 
oznaczającymi kompanie. 


i Czołg lekki FIAT 3000A„Feliks 
Dzierżyński" zakupiony w 1925 roku 
ze składek polskich komunistów, 
uzbrojeniem czołgu była armata 
Hotchkiss kalibru 37 mm. 


latał. htna Jd\uluynfó 











































2 Sowiecki czołg I falentine IV z nieustalonej jednostki 
wchodzącej w skład 5. Armii Pancernej Gwardii, 
walki w rejonie Charkowa, sierpień 1943 r. 


2 Czołg Valentine\l \\\używany do szkolenia 
w polskiej 2. Brygadzie Pancernej 
na terenie Bliskiego Wschodu 


5 Czołg Valentine III z 8. Royal Tank Regiment, 
Bardia, Afryka Północna, 1942 r. 




































